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1.1. AMBITO E OBJETIVOS DO PLANO

Na realidade portuguesa, no final do século passado e inicio do séc. XXI, assistiu-se a
polarizacdo dos padrbes de mobilidade, traduzida pela primazia da utilizacdo do transporte
individual automovel, fruto da intensificagdo das taxas de motorizagdo na generalidade do
pais, que levaram a que nos maiores aglomerados urbanos se tenham registado as
externalidades resultantes dessa cultura de mobilidade, externalidades que alias, ainda hoje

se manifestam.

O mote de que a qualidade de vida passa pela facilidade das deslocagbes em automoével e
pela rapidez/facilidade de chegada aos destinos em transporte individual, tornou-se obsoleto,
ja que foi o responsavel por gerar grandes dificuldades ao nivel da mobilidade nos centros
urbanos. Os congestionamentos de trafego e a poluicao atmosférica e sonora séo alguns dos
problemas originados pelo aumento progressivo de veiculos automoveis, podendo estes, ser

responsaveis pela diminuicdo da qualidade de vida nos centros urbanos.

Adicionalmente, é sabido que “as densidades de ocupagdo urbana tém um papel
determinante no padrdo das deslocagdes e na necessidade de realizar viagens. Com efeito,
densidades de ocupagao mais elevadas podem contribuir para tornar o transporte publico
mais viavel e podem incentivar deslocagbes mais curtas, e, portanto, uma maior utilizacao
dos modos suaves.” (IMTT,2011)

Nao menos relevante, no que concerne as opgdes de mobilidade tomadas pelos cidadaos,
mas também pelas politicas a desenvolver pelos decisores, é o facto de a atual conjuntura
econdmica nacional e internacional, por vezes com aumentos sucessivos dos pregcos dos
combustiveis, orientar para a tomada de novas opc¢des na estratégia de gestdo da mobilidade,
promovendo formas alternativas de mobilidade, tendencialmente sustentaveis e ja
enquadradas nos novos designios de promocgdo da eficiéncia energética, patentes no
Portugal 2020.

Assim, tem vindo a ser fomentada a consciencializagdo para o estabelecimento de uma nova
cultura de mobilidade nas vilas e cidades, com a promocado de padrbes de mobilidade
sustentavel, onde paralelamente a priorizagdo dos modos suaves de deslocagao, se prima

pela racionalizagao da utilizagdo do transporte individual automovel.

No seguimento deste novo paradigma, tém vindo a ser adotados a nivel nacional e

internacional documentos que consubstanciam novas tendéncias que convergem na

Mnin
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sustentabilidade dos sistemas de mobilidade dos varios territérios, os designados Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). Estes constituem-se como um documento
estratégico e operacional que serve de instrumento de atuacao e sensibilizagdo, que fomente
a articulagdo entre os diferentes modos de transporte, visando a implementagdo de um
sistema integrado de mobilidade de uma forma racional, que permita diminuir o uso do
transporte individual e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade das populagdes,
promova a inclusao social, a competitividade, a qualidade de vida urbana e a preservacao do

patriménio histérico, edificado e ambiental.

E assim objetivo do presente Plano encontrar solucdes sustentadas de mobilidade para a
resolugao dos problemas relacionados com a circulagdo automoével, estacionamento e
seguranga rodoviaria, priorizando, contudo, as questdes relacionadas com a promogéo dos
modos suaves, nomeadamente, a circulagdo pedonal e ciclavel, por forma a viabilizar a

adocao de politicas de gestdo da mobilidade mais salubres.

Tal como refere Pedro Ribeiro da Silva, “enquanto objeto, o PMUS podera constituir-se como
um plano definidor das medidas e ag¢bes em matéria de mobilidade em prol da
descarbonizagdo, da qualidade do ambiente urbano e da saude dos cidadédos garantindo

praticas de sustentabilidade ambiental, social, econémica e social™.

De acordo com as cldusulas técnicas do caderno de encargos, a revisdo do Plano de

Mobilidade Sustentavel do Concelho da Maia tem como objetivos gerais:

= Promogao da mobilidade multimodal e sustentavel: Incentivar o uso do transporte
coletivo e dos modos ativos de deslocacdo, reduzindo a utilizacdo do automével
privado e os impactos negativos associados, como congestionamentos, emissdes

poluentes e consumo excessivo de espago urbano.

= Melhoria da acessibilidade e inclusdao social: Garantir solugbes de transporte
acessiveis a todos os cidadaos, incluindo pessoas com mobilidade reduzida, criando

um sistema de mobilidade equitativo e universal.

= Ordenamento e requalificagdo do espaco publico: Reorganizar a distribuicdo modal e
a hierarquia viaria, priorizando a seguranga e o conforto dos utilizadores vulneraveis,

como pedes e ciclistas, e reforgando a qualidade e atratividade dos espagos urbanos.

1 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 32 geragao, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.

Mnin
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Incentivo a adocdo de veiculos e solugbes de transporte ambientalmente
sustentaveis: Apoiar a transi¢cao para veiculos de baixas ou zero emissdes, fomentar
infraestruturas de carregamento para a mobilidade elétrica e promover servigos

inovadores de mobilidade partilhada.

Eficiéncia energética e digitalizagdo da mobilidade: Implementar tecnologias
inteligentes para otimizar a gestédo do trafego, melhorar a informacao ao utilizador e

aumentar a eficiéncia dos transportes publicos e da logistica urbana.

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 4
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1.2. FASEAMENTO DO PLANO

A revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia encontra-se

subdividido em trés fases, que de seguida se apresentam:

Mnin

“Fase 1 - Caracterizagao e Diagnéstico: Na presente fase devera ser efetuada um

caracterizagdo e interpretagdo do territério nas suas diversas vertentes

sociodemogréfica, cultural, econémica e dos diversos modos e redes de mobilidade,

incorporando-se 0s seguintes contetidos:

mobildadept.com

Zonamento - Devera ser definida e validada a zona urbana funcional

enquanto area de incidéncia do PMUS.

Enquadramento Estratégico — Devera ser efetuado um breve enquadramento
estratégico do PMUS em contexto do quadro normativo de nivel nacional,

regional e local, bem como nas componentes gerais e setoriais.

Interpretacéo do territério fisico e social — Devera ser efetuada uma anélise a
estrutura territorial e de povoamento, nomeadamente no que concerne a
morfologia urbana, analisadas as caracteristicas e dindmicas demograficas e
do emprego, a identificagdo e analise dos polos geradores e também, os

padrées de mobilidade da populagéo.

Estudos, planos e projetos existentes — Deverdo ser analisados e integrados
diversos estudos, planos e projetos desenvolvidos para o territorio em aprego

e que impactem nas condigées de mobilidade da populagéo.

Mobilidade pedonal — Deverao ser estudadas as condi¢bes das deslocagdes
pedonais, de forma a assegurar a acessibilidade a pé a todos os cidadaos,
considerando as necessidades dos utilizadores mais vulneraveis,
nomeadamente criangas, idosos e pessoas com mobilidade condicionada. A
anélise devera englobar a caracterizagdo das principais zonas e percursos
de pebes, assim como as zonas com maior potencial de transferéncia das
deslocagcbes para este modo, com o objetivo de estabelecer uma

hierarquizagao dos percursos e analisar a coeréncia da rede pedonal.

Mobilidade ciclavel — Deverdo ser analisadas as redes existentes, as

tipologias de percursos, tendo em atengéo que a bicicleta pode constituir um

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 5
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importante meio de ligagdo ao transporte publico e de acessos internos aos
aglomerados urbanos, itinerarios de passeio e lazer, com formas e fungbes
diferentes. A andlise relativa as redes e deslocagbes ciclaveis devera
englobar a identificagdo e caracterizagdo dos principais percursos ciclaveis,
assim como as zonas com maior potencial de transferéncia das deslocacdes

para esse modo.

Micromobilidades - Deverdo ser analisadas as redes existentes que
possibilitem a circulagdo destes novos modos de transporte que tém vindo a
ser introduzidos nos territorios, nomeadamente as trofinetes elétricas, e
identificados os potenciais beneficios e conflitos que poderdo advir da sua

instalagao.

Sistema de transportes publicos - A analise a efetuar devera considerar um
diagnéstico do transporte publico, ndo descurando o transporte escolar,
nomeadamente a sua cobertura espacial, cobertura temporal (frequéncias),
conforto e informagéo aos passageiros, acessibilidade a paragens e veiculos
(incluindo a populagdo com mobilidade condicionada), estrutura tarifaria,
entre outros. Devera ser incluida na analise, o transporte reqular e as demais
tipologias existentes no territorio, tais como, a titulo exemplificativo, o

transporte flexivel ou o transporte em taxi.

Interfaces - O papel das interfaces é extremamente relevante uma vez que
reforgam a utilizagdo do transporte publico e a multimodalidade, promovendo
a utilizag&o conjunta deste com os demais modos de deslocagdo. A analise
a efetuar devera identificar os principais locais de interface, os seus pontos
fortes e fracos, bem como as melhorias necessarias efetuar para promover a
multimodalidade e intermodalidade ou, ainda, identificando os locais 6timos
para a localizagdo de novas infraestruturas nos seus diversos niveis

hierarquicos.

Logistica Urbana - O transporte de mercadorias nas zonas urbanas pode
afetar a atratividade e qualidade de vida nos aglomerados, seja em termos
de aumento de congestionamento, emissées de poluentes atmosféricos,
ruido, sequranga ou da propria degradagdo do espaco publico. Devera ser
efetuada uma analise do impacte de distribuicdo de mercadorias urbanas,

considerando o respetivo impacte na circulagdo e no estacionamento,
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ambiente e na seguranga, bem como na propria qualidade do espago urbano

e na localizagao de principais polos geradores de fluxos.

Seguranga Rodoviaria - Compreender as principais tendéncias face a
sinistralidade rodoviaria, identificando os locais com maior ocorréncia de

acidentes, procurando compreender as suas causas.

Sistemas Inteligentes de Transportes - Efetuar uma avaliagdo a inovagao e
tecnologias presentes, que combinem tecnologias informaticas, de
comunicagao e controlo, as quais, aplicadas no dominio da mobilidade e dos
transportes, visam contribuir para melhorar a rapidez, sequranga e impacto

ambiental do transporte de pessoas e mercadorias.

Qualidade do Ambiente Urbano - Esta avaliagdo é um fator fundamental na
determinagdo de um local para viver, trabalhar e visitar, pelo que a analise a
efetuar devera basear-se nos elementos urbanos que afetam diretamente a
vida quotidiana do territério e dos cidaddos, nomeadamente a qualidade dos
espacgos publicos e a paisagem urbana. Neste particular, importa reforcar a
relevancia da estrutura ecolégica enquanto promotora de maiores

possibilidades de caminhabilidade no territério.

Analise SWOTT — Devera ser efetuada uma analisw SWOTT que incorpore,
para além das tradicionais Forgas, Fraquezas, Oportunidades e Ameagas, as
Tendéncias, que representam os fatores que demonstram uma diregéo geral
de mudanga, podendo influenciar tanto fatores internos/externos, como

favoraveis/desfavoraveis.

Fase Il — Condicionantes, Visdao, Objetivos e Cendrios: tem como objetivo

identificar as condicionantes, definir objetivos, avaliar cenarios e definir a visao.

O PMUS deveréa incluir uma visdo a longo prazo para o desenvolvimento futuro do territério

em matéria de mobilidade e transportes e dos servicos multimodais, encontrando-se inserido

numa abordagem integrada para o desenvolvimento sustentavel da zona urbana funcional,

fortemente associado ao planeamento do uso do solo e ao ordenamento do territério.

Deve estar alinhado com os requisitos europeus em matéria de sustentabilidade, protegdo do

clima e resiliéncia, equilibrando a necessidade de assegurar a viabilidade econémica com a

equidade social, e a prote¢éo da satide e do ambiente. Esta fase tem como objetivo identificar
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os elementos que permitem definir a visdo futura em termos de mobilidade sustentavel,

identificando:

Mnin

o As condicionantes — constituem acontecimentos, projetos ou simples fatores,
que tém um estatuto de permanéncia e que se sobrepbem a capacidade

operativa;

o Os objetivos — podem ser gerais e especificos, correspondem a explicitagdo

das intengbes a prosseguir em termos de mobilidade;

o Os cenarios — que tentam captar o alcance da incerteza decorrente do olhar
para o futuro, com objetivo de construir uma base factual para as decisbes

estratégicas a tomar.

Fase Ill — Plano de Ag¢ao, Modelo de Monitorizacdo e Governanga: esta fase
definird a estratégia de intervengdo a concretizar, devidamente adaptada as
idiossincrasias do territério, definindo-se planos de agéo para os diferentes modos de
deslocagdo, acrescidos dos indicadores, metas e o0 respetivo modelo de

monotorizagdo e seguranga.

Para o conjunto das propostas, devem ser apresentados planos de a¢do e execugéo
para um periodo de 10 anos (diferenciados entre curto, médio e longo prazo). Este
plano deve distribuir cronologicamente as agdes (cronograma), apresentar custos de
implementacéo discriminados e indicar possiveis fontes de financiamento publico,
quadros comunitarios e/ou outros, bem como definir as responsabilidades para a

implementacéo:

o Mobilidade Pedonal — verificar a possibilidade de implementag¢do de areas de
prioridade ao peéo, areas predominantemente pedonais e outras agbes que
fomentem e permitam incrementar a utilizagdo desse modo de transporte,
né&o ignorando a melhoria das condi¢ées de acessibilidade e mobilidade para

todos;

o Mobilidade Ciclavel — elaborar o masterplan da rede de pistas ciclaveis e
desenvolvimento de solugbes-tipo de intervencéo, aferindo-se a pertinéncia
de implementacdo de sistema de bicicletas publicas e outros tipos de

micromobilidades;

o Transportes Publicos e Intermodalidade - definir o esquema estratégico futuro

da rede de transportes publicos da cidade e da sua estreita relagdo com os
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outros aglomerados urbanos concelhios, assim como com as cidades

relevantes e cuja relagao de dependéncia seja mais vincada,

o Estacionamento — definir a estratégia global no que concerne a sua
exploracao, necessidades de expansao e localizacdo de novos parques e
Zonas de Estacionamento de Duragédo Limitada, bem como da necessidade

de revisao da sua regulamentagao e tarifarios;

o Infraestruturas Viarias — elaborar a proposta de hierarquizagdo viaria,
devendo ser apontadas as incongruéncias existentes bem como proposto o
fecho da rede ou a eventual definicdo de novas ligagbes e a sua articulagdo

com o tecido urbano existente e futuro;

o Logistica Urbana — proceder a regulamentagcdo das cargas e descargas,
acesso de veiculos pesados, acesso de veiculos prioritarios, residentes,

comerciantes e demais veiculos especificos;

o Seguranga Rodoviaria — proceder a definicdo de medidas operativas de
redugdo da sinistralidade rodoviaria, nomeadamente através de propostas de
solugbes de acalmia de trafego que possibilitem debelar os pontos de confiito

identificados no territorio;

o Formacéao e Sensibilizagédo - deverdo ser definidas agbes e estratégias de
sensibilizagdo, formagdo e informagdo a populagdo, quer de forma

generalizada, quer organizada em grupos-alvo.

Indicadores e Metas: o PMUS devera incluir metas e indicadores subjacentes ao desempenho
atual e futuro do sistema de mobilidade e transportes, incorporando indicadores de
desempenho baseados nos indicadores de mobilidade urbana sustentavel (SUMI), permitindo
descrever o estado atual do sistema de mobilidade e transportes, mas também acompanhar

0S progressos na consecugéo das agbes e objetivos definidos.

Modelo de Monitorizagdo e Governanga: com o objetivo de fazer a avaliagdo continua do
sistema de mobilidade, o PMUS deve conter uma proposta de sistema de monitorizagdo, que
abranja todos os modos, especifique as variaveis a cobrir, a periodicidade das avaliagbes e a

cobertura espacial adaptada a cada caso, assim como os modos de recolha da informacgao.

Devera, também, definir a estrutura de governo do PMUS, que incorpore agentes diversos,

com interesses, objetivos e fungées diferenciadas, mas complementares, quer de cariz mais
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operacional tendente a implementagdo do PMUS, quer de cariz mais consultivo com intuito

de acompanhamento do mesmo.

O desenvolvimento e a execugdo de um PMUS deverdo basear-se numa abordagem
integrada, com um elevado nivel de cooperagéo, coordenag¢do e consulta entre os diferentes
niveis de governo e as autoridades competentes, envolvendo, igualmente, os representantes

da sociedade civil e 0os agentes econémicos.

O planeamento da mobilidade e dos transportes, como processo integrado e pluridisciplinar,
SO0 ganhara verdadeira legitimidade tendo como base uma participacdo alargada e
amplamente divulgada aos diferentes agentes sociais, culturais, econémicos, tais como a
populagéo residente, comerciantes, diversos operadores de transporte, for¢as de segurancga,

efc.

O acompanhamento do PMUS devera ser efetuado por estruturas, politicas e técnicas, com
diferentes composigcbes e fungbes no processo, aos quais se acrescenta a participagao da
sociedade civil ao longo de todo o desenvolvimento do plano. No d&mbito deste processo de
acompanhamento pelos diversos agentes, deverao ser efetuadas, pelo prestador de servigos,
as apresentagbes publicas que a cAmara municipal entenda pertinentes, em face do cabal e
total esclarecimento da populagdo sobre o diagnostico e propostas de agbes definidas em

sede do plano.”

O presente documento corresponde ao relatério da Fase | da Revisdo do PMUS da Maia,
contendo o estudo de caracterizagao e diagnostico. Nao obstante o definido no caderno de
encargos, e considerando a publicagdo, em dezembro de 2024, das Orientagdes para a
Elaboragdo de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel, as designagdes atribuidas aos
capitulos e subcapitulos poderdao ndo corresponder integralmente ao exposto nos termos de

referéncia.

No entanto, assegura-se a correspondéncia com os conteudos exigidos, garantindo a

conformidade com os objetivos do plano:

= Enquadramento estratégico e quadro normativo: aborda o enquadramento
estratégico e normativo, estabelecendo as diretrizes europeias, nacionais, regionais
e locais que fundamentam a elaboragdo do plano. S&o analisados os principais
instrumentos legislativos e estratégicos. Além disso, destaca-se a integragcao da Maia

na Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T);
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Caracterizagdo do Territorio: é realizada a caracterizagdo do modelo urbano, da

sociedade, dos polos geradores de viagens e das principais infraestruturas da mobilidade.

Modos de Deslocagao: apresenta a caracterizagédo do modo pedonal, do modo ciclavel

e, também, da oferta e da procura dos transportes publicos;

Interfaces: contém a caracterizagao das principais interfaces existentes no concelho da

Maia, de nivel | e nivel ll;

Estacionamento: caracteriza-se a oferta atual do estacionamento, englobando os
parques de estacionamento de acesso publico, o estacionamento tarifado e o

estacionamento residencial;

Logistica Urbana: apresenta a caraterizacdo da macrologistica e da micrologistica

existentes no concelho da Maia;

Seguranga Rodoviaria: o capitulo é constituido pela analise dos dados estatisticos
referentes aos acidentes rodoviarios no concelho da Maia, contendo a diferenciagao dos

acidentes quanto a tipologia de vitimas, ao local onde ocorrem e a tipologia de via;

Qualidade do Ambiente Urbano: pretende apresentar a descricdo da paisagem e a
qualidade dos espagos publicos, a analise do ruido e da poluigao atmosférica e emissao

de gases poluentes;

Sistemas Inteligentes de Mobilidade: apresenta novas solu¢des de mobilidade capazes

de promover multimodalidade sustentavel e a otimizar a experiéncia do utilizador.
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1.3. QUADRO NORMATIVO EUROPEU, REGIONAL,
SUPRAMUNICIPAL E LOCAL

A elaboragédo de um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) deve basear-se num
conjunto de diretrizes e instrumentos normativos que garantam a coeréncia entre os objetivos
globais, nacionais e locais de mobilidade sustentavel. Este capitulo estrutura-se por niveis de
governagao — europeu, nacional, regional, supramunicipal e local — apresentando os
principais referenciais estratégicos e normativos que orientam o planeamento da mobilidade

urbana sustentavel.

A mobilidade sustentavel exige uma abordagem integrada, capaz de responder aos desafios
ambientais, sociais e econémicos das cidades e regides. Assim, os PMUS devem ser
elaborados com base numa visao holistica e alinhados com os instrumentos normativos e
estratégicos em vigor, garantindo a sua eficacia na promog¢ao de uma mobilidade urbana mais

acessivel, segura e sustentavel.

A politica europeia de mobilidade sustentavel tem sido fortemente impulsionada pelo Pacto
Ecolégico Europeu (2019), que define a meta de neutralidade carbénica da Unido Europeia
até 2050. A este enquadramento estratégico somam-se varios documentos fundamentais

(Figura 1), para a mobilidade urbana sustentavel, nomeadamente:

= Novo Quadro Europeu para a Mobilidade Urbana (2021-2025) — Define
orientagdes para a redugcdo de emissbes e melhoria da mobilidade nas cidades,

incentivando a adogédo de PMUS.

= Livro Branco dos Transportes (2011) — Enquadra politicas de mobilidade para um

sistema de transportes mais eficiente e sustentavel, com um horizonte até 2050.

= Plano de Agao para a Mobilidade Urbana (2009) — Reforga a necessidade de os
Estados-Membros promoverem o desenvolvimento de PMUS integrados nas

estratégias urbanas.

= Recomendagao (UE) 2023/550 da Comissdo Europeia — Incentiva os paises a
desenvolverem programas nacionais de apoio ao planeamento da mobilidade urbana

sustentavel.

O acesso a fundos comunitarios tem sido condicionado a adogdo de PMUS, conforme

evidenciado no Relatério Especial 06/2020 do Tribunal de Contas Europeu, que
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recomenda que os Estados-Membros assegurem a implementagdo destes planos como
requisito para financiamento.

O planeamento da mobilidade sustentavel deve integrar estas diretrizes europeias,
assegurando a sua aplicagdo a nivel nacional, regional e local. Os Estados-Membros séo
incentivados a desenvolver PMUS de forma alinhada com os principios estabelecidos pela

Unido Europeia, garantindo uma abordagem coordenada e eficaz.

Contexto Europeu

Livro Brance "Necessidade de propordionar
aos cidadados sistemas de transporte
eficientes e eficazes” - 2001, revisto

em 2006

LivroVerde "Por uma nova cultura de
mobilidade urbana” - 2007

Plane de Acioparaa Mobilidade Urbana,
Agdo 1 - Promogdo do desenvolvimento de
planos de mobilidade urbana sustentavel
que abranjam o transporte de mercadorias
& passageiros em zonas urbanas e
periurbanas, 2009

Novo Livro Branop dos Transportes

"Roteiro do espago Unico europeu dos

transportes —Rumo a um sistema de
transportes competitivo e
econémico em recursos”

As grandes cidades deverdo ser
incentivadas a elaborar planos de
mobilidade urbana, enguadrados com os
respetivos planos de ordenamento do
territorio — 2011 (horizonte 2050)

Instrumentos Fundamentais relacionados com Mobilidade e Transportes

Pacote da Mobilidade Urbana
Adocdo de planos de mobilidade urbana
sustentavel, tendo sido solicitado aos
Estados- Membros que assegurassem a
definicdo e execucdo destes planos nas

respetivas zonas urbanas e asua integragdo
numa estratégia mais vasta de desenvalvi-
mento urbano ou territorial — 2013

Diretrizes Europeiasparaa elaboracio e
implementacdo de um Plano de Mobilidade

Urbana Sustentavel, 2013 &
atualizadas em 2019

Comunicacdo "A Europa em Movimento—
Uma agenda para uma transigdo

socialmente justa para uma mobilidade
ecologica, competitiva e conectada
para todos" - 2017

Relatdrio Especial 06/2020 TCE: Mobilidade
urbana sustentavel na UE: "o empenho dos
Estados Membros € indispensavel para a
concretizacdo de melhorias substandais”

Comunicagdo "Pacto Ecologico Europeu”, com
a finalidade de alcancar a neutralidade
dlimatica na Unido Europeia, de 2019

(horizonte 2050)

“Estratégia de mobilidade sustentivele
inteligente - por os transportes europeus na
senda do futuro”

(horizonte 2050)

Novo Quadro Europeu para a Mobilidade Urbana
Orientaces para as ddades europeias sobre
como reduzir as emissdes e melhorar a
mobilidade, indusive através de Planos de
Mobilidade Urbana Sustentivel — 2021
(horizonte 2025)

Recomendacao (UE) 2023/550 da Comissao,
sobre os programas nadonaisde apoioao
planeamento da mobilidade urbana sustentivel

Regulamento (UE) 2024/1679 de 13 de junho
de 2024 relativoe as orientacdes da Unido para
o desenvolvimento da rede transeuropeia de
transportes, RTET

Outros Instrumentos relevantes

Figura 1. Quadro europeu de instrumentos relevantes para a elaboragdo de um PMUS

Fonte: IMT,20

24

A nivel nacional, a Lei de Bases do Clima (Lei n.° 98/2021, de 31 de dezembro) estabelece
0 quadro de governagao climatica e impde a obrigagado de desenvolvimento de PMUS pelas
autarquias locais, no dmbito do principio da descarbonizagdo da mobilidade. Este principio
privilegia:

= O transporte coletivo sustentavel;
= Os modos ativos de transporte (pedonal e ciclavel);

= A mobilidade elétrica e tecnologias de zero emissdes.
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Além disso, existem outros instrumentos nacionais fundamentais, que sdo estratégicos para
a descarbonizagdo e humanizagao dos territérios, com os quais os PMUS se devem alinhar,

a saber:

= Plano Nacional de Energia e Clima 2030 (PNEC 2030) — Define metas para a

reducéo de emissdes no setor dos transportes.

= Roteiro para a Neutralidade Carbénica 2050 (RNC2050) — Estabelece estratégias
para atingir a neutralidade climatica em Portugal.

» Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021-2030 (Visdao Zero 2030) —

Visa reduzir a sinistralidade rodoviaria e garantir seguranga na mobilidade.

= Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa (ENMAC e ENMAP 2030) — Promove

0 uso de transportes sustentaveis e infraestruturas adequadas para pedes e ciclistas.

A articulacdo destes instrumentos a nivel nacional permite consolidar um planeamento
estratégico eficaz, assegurando que as politicas de mobilidade sustentavel sejam
implementadas de forma coerente em todas as regides do pais.

A nivel supramunicipal, os Programas Regionais de Ordenamento do Territério (PROT)
desempenham um papel essencial na articulagdo das politicas de mobilidade com o
ordenamento do territorio. Estes programas estabelecem diretrizes para um desenvolvimento

urbano sustentavel e asseguram a integragdo dos PMUS com as estratégias regionais.

Paralelamente, a Agenda Urbana para Portugal (2016) e a Estratégia Cidades
Sustentaveis 2020 promovem abordagens integradas para melhorar a acessibilidade e a

qualidade de vida nos centros urbanos.

Os Programas Operacionais regionais, no ambito do Portugal 2030, também desempenham
um papel importante no financiamento de projetos que reforcem a mobilidade sustentavel a

nivel regional.

Os municipios, que apresentam papel central na implementagao de politicas de mobilidade
sustentavel, devem garantir que os PMUS estejam alinhados com as orientacdes
supramunicipais, assegurando uma implementacao eficaz e coordenada das estratégias de

mobilidade.
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Ainda, os PMUS devem estar alinhados com os Planos Diretores Municipais (PDM) e outros
instrumentos de planeamento urbano, assegurando a compatibilidade entre a mobilidade e o

ordenamento do territorio.

No plano técnico e normativo, os seguintes documentos sao fundamentais para garantir um

planeamento inclusivo e sustentavel:

e Guia Acessibilidade e Mobilidade para Todos (INR, 2007) — Define normas de

acessibilidade para o espago publico e transportes.

¢ Documento Normativo para Arruamentos Urbanos (IMT/LNEC, 2024) -
Estabelece critérios para a requalificagdo da rede rodoviaria municipal, garantindo a

segurancga e acessibilidade dos espagos urbanos.

Os municipios devem também promover a participagao publica no desenvolvimento dos
PMUS, assegurando que as solugbes propostas refletem as necessidades dos cidadaos e

dos diversos agentes da mobilidade.

A mobilidade sustentavel nos territérios deve ser integrada nas estratégias urbanas e
articulada com os planos de desenvolvimento econémico, social e ambiental, promovendo um
crescimento equilibrado e inclusivo. A Figura 2, apresenta, de forma sintetizada, os
instrumentos com abrangéncia nacional, regional, supramunicipal e local com os quais o

planeamento da mobilidade se deve articular.

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 15



Fundo paraa
Mobilidade
°transportes

GEREE POR INSTITUTE DA MOBLIDESE € O3 TRANSPEATES

FUNDO
-*MBHENTAL

Contexto Nacional

Mobilidade e Transportes

Pacote da Mobilidade {2011), documentos
orientadores para apoic nas questbes das
acessibilidades, dos transportes e da
mobilidade e da sua relacio com o
Ordenamento do Territdrio.

Regime Jundico deo Servigo Piblico
de Transporte de Passageiros (RISPTP),
publicado pela Lei n.o 52/2015
de 9 de junhe

Estratégia Nacional
para a Mobilidade
Aiva:

- Cicldvel (2030)
ENMAC - Pedonal
Programa de Mobilidade Susten (2030) ENMAP
a Administracio lica (2015

ECO.mob

Estratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria 2021-2030 Visdo Zero 2030

Infraestruturas Ordenamento do Territdrio

Estratégia Cidades Programa Nacional da Politica de

Planc Rodovidrio o 5|.|¢_;i;amn11)|r\:e'ﬁ (202}]4 - Ordenamento do Territdrio - PMPOT (2018)
Macional Nacional cs20
(PRN2000) (em e e
: ! Gl Agenda Urbana PROT - Planes Regionais de Crdenamenta
(2016) do Territério

Energia e Clima

Lei de Bases do Clima (Lel n.o 98/2021, de 31 de dezembro} Artigo 47°, ponto 4
0= Planos de Mobilidade Urbana Sustentivel (PMUS) sdo legalmente assumidos como oS instrumentns  a desenvober
para a prossecuciio dos principios patentes na legislaclio em matéria de mobilidade sustentivel, que se pretende que sefa
toda a mobilidad e.

Eﬂ‘m!ﬂahladu\alde

QEPIC - Quadro Programa Macional
: ESTHEk D Clnias. 600 (bt [> para as Alterac Ses dﬁ”’:(wmec xng)ewaexme
mi-rm e 2120, prorrogada até .
Erareis PE?‘ ; {2015 até 2030} 2005) (Pm: ;mm
2010-2020), d
2010 : Plano Macional de Plano Nacional de Aclio Roteiro para a Roteiro Macional Programa de Aclio para
Acho para a Eficiéncia para as Energias Neutralidade para a Adaptacio Adaptacio ds
Energética (PNAEE Renoviveis (PNAER Carbdnica 2100 (RMA 2100) Aleraches Oiméticas -
2013-2016) —de 2013 2M3-2020) - de 2013 {mﬂg}, de {em alabarachn) P-mdimml:rmo}

Estratégia Nacional parao Ar, 2016 Estrabégia Macional de Educacio Plano de AcZo para a Economia Gircular, 2017

{EMAR 2020) Ambiental 2020 (ENEA 2020 (PAEC), em (atualizgdo)
Investimento
Portugal Programa Macional de Programa de Recuperacho &
Plana Estratigico Estratégia Nacional Investimentos 2030 Resiliineia — PRR (até 2026) Programa para a
dos Transportes & para o Portugal P& (pN1agan) - Instruments de - Visa implementar  um Acho Climalica e
Infraestruturas 2020. Fixa os grandes do préimo ciclo conjunto de reformas e
2014 2020 ohjetivos estratégicos investimentos estratégicos  investimentos destinados a {PACS) -
(PETI3+) para aplicacso, entre e estruturantes de Smbito repor o crescimento
{2021~ 2037) nacional. econdmico  sustentade.

Acessibilidade e Espaco Publico

Estratdgia Macional para a Inclusiio das Pesscas com Deficiéncia (ENIFD 2021-2025) -0 papel central da acessibilidade,
mmmmﬂg&opc%dapaﬁmag& na sociedade e na economia, salentando-se a necessidade de dimizacio da
acessibilidade dos espagos construidos, dos transportes edasTa:nck@as de Informacdo e Comunicagio (TIC)".

Guia Acessibilidzde = Mobilidade para Todos (INR, 2007) — Com base no Decreto-lei n.o 163/2005 de= 8 de Agostn. define as
condiches de acessibilidade (materializadas atrawis de normas tienicas) a reflelir no projeto e na construclo de espacos
plblicos, equipamentos coletives e edifficios  plblicos, bem como edificios destinades 2 habitagSo.

Documento Mormativo para aplicacio a Arruamentos Urbanos (IMT/LNEC,
melhoria da rede rodovidria municipal, designadamente através da adoglo de

- normativo técnico para promogio da
s harmonizados no dimensionaments do
tracado e no ordenamento da envolvente dos arruamentos urbanos.

Outres Instrumentns  relevantes

Instrumentos Fundamentzis relscionades com Mobilidade & Transportes

Figura 2. Quadro nacional, regional, supramunicipal e local de instrumentos relevantes para a elaborac¢ao

de um PMUS

Fonte: IMT,2024

O enquadramento estratégico e normativo dos PMUS reflete uma abordagem multinivel,

desde as orientagdes europeias e nacionais até a sua implementacao local. A mobilidade
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sustentavel exige um planeamento integrado, capaz de responder aos desafios ambientais,
sociais e econémicos das cidades e regides. Assim, os PMUS devem ser elaborados com
base numa visédo holistica e alinhados com os instrumentos normativos e estratégicos em
vigor, garantindo a sua eficacia na promog¢do de uma mobilidade urbana mais acessivel,

segura e sustentavel.

Este enquadramento normativo evidencia a necessidade de uma abordagem coordenada,
assegurando que as diretrizes, nos seus diferentes niveis, sejam devidamente integradas nos

PMUS para alcancar uma mobilidade sustentavel eficiente e equitativa.
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1.4. ENQUADRAMENTO NA REDE TRANSEUROPEIA
DE TRANSPORTES

“As infraestruturas de transportes sdo a espinha dorsal da economia e da sociedade como
um todo. Algumas infraestruturas de transportes sdo fundamentais para assegurar o bom
funcionamento das funcgbes vitais da sociedade, sendo, por conseguinte, um pilar da

autonomia estratégica da Unido”2.

A Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), recentemente atualizada através do
Regulamento (UE) n.° 2024/1679 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13 de junho de
2024, estabeleceu novas orientagdes para o desenvolvimento de uma rede transeuropeia de
transportes constituida por uma rede principal®, de implementagéo prioritaria, que devera
estar concluida até 2030, uma rede principal alargada, que reforga a ligacao entre a rede
global e a rede principal, com previsdo de execugao até 2040, e, por ultimo, uma rede global

que devera estar concluida até 2050%.

Além destas, existem também os corredores europeus de transporte que correspondem a
partes da rede principal ou da rede principal alargada e assumem uma importancia
fundamental estratégica para o desenvolvimento de fluxos sustentaveis e multimodais de
transporte de mercadorias e de passageiros na Europa, bem como para o desenvolvimento
de infraestruturas interoperaveis de elevada qualidade e a melhoria do desempenho

operacional.

Os elementos que constituem a RTE-T caracterizam-se por uma variedade de infraestruturas
e sistemas de transporte projetados para melhorar a conectividade e a eficiéncia do transporte
dentro da Unido Europeia (UE), sendo interconectados para criar um sistema de transporte
eficiente, seguro e sustentavel, promovendo a integragdo econémica e a coesao social em

toda a Europa: infraestrutura de transporte ferroviario®, infraestrutura de transporte por

2 Regulamento 2024/1679 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo as orientagbes da Unido para o
desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes, que altera o Regulamento (UE) 2021/1153 e o Regulamento
(UE) n.0 913/2010 e revoga o Regulamento (UE) n.o 1315/2013.

3 Core network: partes da rede global estrategicamente mais importantes para atingir os objetivos de desenvolvimento
da RTE-T, e, devera constituir-se como a coluna vertebral do desenvolvimento de uma rede de transportes
multimodal sustentavel e estimular o desenvolvimento de toda a rede global.

4 Comprehensive network: compreende todas as infraestruturas de transporte - ferroviario, vias navegaveis interiores,
rodoviario, transporte maritimo e autoestradas do mar, transporte aéreo e transporte multimodal - existentes e
planeadas na RTE-T, bem como medidas destinadas a promover uma utilizagao eficiente e sustentavel.

5 Inclui as vias-férreas, convencionais e de alta velocidade que conectam cidades e regides e transportam
mercadorias e passageiros, os aparelhos de mudancga de via, as passagens de nivel, as linhas de servico, os tuneis,
as pontes, infraestruturas de mitigagdo de impacto ambiental, estrutura energética da via, os sistemas TIC, entre
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vias navegaveis interiores®, infraestrutura de transporte maritimo’ e Espago Maritimo
Europeu?, infraestrutura de transporte rodoviario®, infraestrutura de transporte aéreo°,

infraestrutura dos terminais multimodais de mercadorias'! e os nés urbanos’2.

A par das infraestruturas supramencionadas, a UE sublinha a importancia da implementagao
do uso de Tecnologias de Informacdo e Comunicagéo (TIC), uma vez que possibilitam o
controlo eficiente através da troca de dados em tempo real entre os operadores econémicos
e as autoridades de fiscalizagdo, de modo a garantir a conformidade com as
regulamentacdes, inclusive durante a movimentagao dos veiculos. Os sistemas e servicos de
transporte inteligentes, juntamente com as novas tecnologias, devem acelerar a

implementacao dessas solugbes em todas as infraestruturas da RTE-T.

Neste sentido, de um modo geral, entende-se que o principal objetivo da RTE-T ¢é estabelecer
uma rede de transportes Unica, de caracter multimodal e de elevada qualidade, no caso, a
escala europeia, e, para 0 seu cumprimento, foram estalecidas metas que assentam em
quatro grandes tematicas, nomeadamente, a sustentabilidade, coeséo, eficiéncia e beneficios

aos utilizadores.

A rede devera, ainda, ajudar a melhorar a qualidade dos servigos, as condi¢ées de trabalho
dos profissionais do setor de transportes e a acessibilidade para todos, incluindo pessoas
com deficiéncia, mobilidade reduzida e outras situagdes vulneraveis. Além disso, deve focar-

se também na prevengao e redugdo da pobreza nos transportes, sendo essencial prestar

outros componentes que contribuem para a interoperabilidade e eficiéncia da infraestrutura ferroviaria no seu todo e
com os paises exteriores.

8 Contempla os rios, os canais, lagos e lagoas, vias navegaveis de acesso, vias navegaveis interiores, portos de
navegacao interior, infraestruturas e equipamentos associados, sistemas TIC, entre outros.

" Engloba os portos maritimos, as infraestruturas portuarias basicas como bacias internas, muralhas de cais, postos
de amarracao, plataformas, pontdes, docas, canais maritimos, sistemas de ajuda a navegagao, sistemas TIC, entre
outros.

8 O Espago Maritimo Europeu corresponde a infraestrutura de transporte maritimo nas zonas portuarias da rede
principal e da rede global.

® Compreende as vias rodoviarias que englobam as pontes, tineis, entroncamentos, cruzamento, os nés de ligagao,
as bermas pavimentadas, as infraestruturas de mitigagao do impacto ambiental, a infraestrutura digital e os sistemas
TIC, as vias de acesso a terminais multimodais de mercadorias, os terminais de autocarros, as areas de
estacionamento e descanso, entre outros.

0 Constituida pelo espago aéreo, as rotas, as linhas aéreas, os aeroportos, as ligagbes dos aeroportos aos outros
modos de transporte da RTE-T, os sistemas ATM/ANS, os portos espaciais, entre outras componentes.

" Incluem as infraestruturas que interligam os diferentes modos de transporte numa zona terminal e nas suas
imediagdes, equipamentos como gruas, tapetes rolantes ou outros dispositivos de transbordo para movimentar
mercadorias entre os diferentes modos de transporte e para posicionar e armazenar as mercadorias, zonas
especificas, como zonas de embarque e desembarque, entre outras, e ainda os sistemas TIC, encontrando-se
localizados nos portos maritimos, nos portos de navegagao interior, nos aeroportos e também em locais classificados
como terminais rodoferroviarios ou terminais em vias navegaveis interiores.

12 Areas estratégicas dentro de uma rede de transporte ou logistica e desempenham um papel central na conexao
de diferentes regides e na facilitagdo do fluxo de pessoas, mercadorias e servigos, onde se cruzam diversas rotas de
transporte, seja rodoviario, ferroviario, aéreo ou maritimo, com populagéo residente minima de 100.000 habitantes.
Na eventualidade de ndo cumprirem este requisito, devera ser considerado o né principal da regido NUT Il em causa.
O regulamento sublinha que, para cada né urbano deve existir a adogdo e o acompanhamento de um PMUS, de
modo a determinar medidas que integrem os diferentes modos de transporte e efetuar a transi¢céo para a mobilidade
sustentavel.
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atengdo a questdo de género, garantindo que todos tenham igualdade de acesso aos

Servigos.

Na RTE-T, os PMUS assumem uma importancia determinante, sobretudo no que concerne
aos noés urbanos, na medida em que, considerando os atuais desafios da mobilidade urbana,
deverao ser adotadas acdes, de forma individual, uma vez que todos os ndés urbanos
apresentam as suas particularidades, devendo assentar num plano integrado, abrangente e
a longo prazo para a “mobilidade dos transportes de passageiros e mercadorias em toda a

zona urbana funcional”13.

Neste sentido, os Estados-Membros devem criar um programa nacional PMUS, garantindo,
suporte as autoridades locais e assegurando que os planos sejam de alta qualidade, com
monitorizagdo e avaliagdo da sua implementagédo por meio de a¢des adequadas, diretrizes,

capacitacao, assisténcia técnica e, se necessario, apoio financeiro.

No contexto portugués, Portugal insere-se no Corredor Europeu de Transporte Atlantico,
juntamente com Espanha, Franca e Alemanha, e, integrando, assim, uma infraestrutura de
transporte multimodal que facilita o transporte de mercadorias e pessoas, através da rede
ferroviaria, rede rodoviaria, rede fluvial, portos maritimos, terminais rodoferroviarios,

aeroportos e nés urbanos.

A rede principal em Portugal é constituida pelos aeroportos Francisco Sa Carneiro e
Humberto Delgado, os portos Maritimos de Sines, Lisboa/Setubal e Leixdes, os terminais
rodoferroviarios localizados em Alfarelos, Pampilhosa, Lisboa (Bobadela), Poceirdo, Leixdes,
Valongo e Vila Nova de Gaia. No dmbito rodoviario, fazem parte as A12, A1, A3, A6, A25 e
A12, entre outros. A nivel ferroviario, as ligagdes Lisboa-Porto, o corredor Interior-Sul, o

corredor Interior-Norte e a Linha de Leix0es.

No caso da rede principal alargada, integram-se eixos ferrovidrios previstos como por
exemplo entre Casa Branca e Grandola de caracter convencional, Aveiro e Viseu, uma ligacéo
entre o Porto e Espanha e entre o Aeroporto Francisco Sa Carneiro e Nine, incluidas na rede
de alta velocidade. Da rede ferroviaria existente, destaca-se o eixo que interliga o

Entroncamento a fronteira com Espanha.

No que concerne ao concelho da Maia através da Figura 3, constata-se que o concelho integra

infraestruturas na RTE-T, nomeadamente os eixos rodoviarios existentes A41, A4 e A3, que

3 Regulamento 2024/1679 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo as orientagdes da Uni&o para o
desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes, que altera o Regulamento (UE) 2021/1153 e o
Regulamento (UE) n.o 913/2010 e revoga o Regulamento (UE) n.o 1315/2013.
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asseguram uma articulacao estratégica entre a Maia, o Aeroporto Francisco Sa Carneiro, o
Porto de Leixdes e os principais centros urbanos da Area Metropolitana do Porto. Estas vias
desempenham um papel fundamental na conectividade regional e nacional, sustentando a

dindmica econdmica e logistica do concelho.

Adicionalmente, o0 municipio é servido por uma rede ferroviaria de elevada importancia, que
inclui a Linha do Minho e a Linha de Leixdes, garantindo liga¢des diretas a cidades como o
Porto, Braga, Guimarées e Viana do Castelo, bem como a plataforma portuaria e industrial de

Matosinhos.

Esta ainda previsto o tragado da futura linha de alta velocidade (LAV), que atravessara o
concelho da Maia, contribuindo para o reforgo da acessibilidade e da integragao territorial no
contexto metropolitano e nacional. Esta nova infraestrutura representa um passo

determinante na modernizagcao da mobilidade e no reforco da competitividade regional.

Por ultimo, considerando que o concelho da Maia apresenta um efetivo populacional superior
a 130 mil habitantes, constitui-se como um né urbano relevante da rede urbana metropolitana,
desempenhando um papel estratégico na articulagdo entre os sistemas de transporte, a

economia e o ordenamento do territorio.
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—_— EIXO RODOVIARIO DA RTE-T - EXISTENTE

EIXO FERROVIARIO DA RTE-T - PROPOSTA ALTA VELOCIDADE EM TERRITORIO
CONCELHIO

— EIXO FERROVIARIO CONVENCIONAL DA RTE-T - EXISTENTE

Figura 3. RTE-T em territério nacional, no concelho da Maia
Fonte: Comissdo Europeia, Rede Transeuropeia de Transportes, 2024
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1.5. ENQUADRAMENTO REGIONAL

O territério objeto de estudo neste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel localiza-se na
Regido Norte e caracteriza-se por ser um dos dezassete concelhos que integram a Area
Metropolitana do Porto (AMP). Tem como concelhos limitrofes, a, Norte Valongo e Santo
Tirso, a Este, Trofa e Vila do Conde, a Oeste, Matosinhos e, a Sul, Porto e Gondomar (Figura
4).

Desta forma, o concelho da Maia priva de uma localizagdo geoestratégica na AMP e de uma
centralidade intrinseca, devido a proximidade geografica ao Porto e ao Porto de Leixdes, as
infraestruturas comunicacionais e pela sua posigdo no eixo de ligagao interior-litoral (ver
planta de Enquadramento Regional) e, segundo o Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano (2016), a Maia incorpora, juntamente com os concelhos do Porto, Matosinhos,
Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia, o continuum urbano, constituindo o nucleo central

da AMP e principal polo econémico, social e cultural da Regiao.
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MODOS SUAVES REDE FERROVIARIA
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THOWOWOW BN FUNCIONAMENTO
REDE VIARIA
REDE RODOVIARIA NACIONAL (PRN2000)

MWW FERROVIA PREVISTA

=cscacaw-  REDE DE ALTAVELOTIDADE (RTE-T) - PROPOSTA

=== [TINERASIO PRINCIPAL
s [TINERARIO COMPLEMENTAR METRO DO PORTO
— CETRADANACIONAL o ESTACAO METRO DO PORTO
—TRARA RN —————— REDEOE METRO DO PORTO
REDE RODOVIARIA MUNICIPAL
ESPACOS DE INTERESSE CULTURAL E PATRIMONIAL
REDE RODOVIARIA LOCAL

. PATRINONEO CULTURAL DS HUMANDADE
{CENTRO =I2TORICO DO PORTO)

GRANDES EQUIPAMENTOS E INFRAESTRUTURAS
AERCPORTO INTERNACICNAL

CENTRO CE ALTO RENCIMENTS

ENDNO QUPERIOR

EITADO

HOSPITAL

MERCACO ABASTECEDOR

PLATAFORMA LOGISTICA,

e00000QO

PORTO COMERCIAL

Figura 4. Enquadramento regional do municipio da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, mpt®, 2019 e 2025
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O territorio da Maia possui uma area total de 82,9 km? e tem 134.977'4 habitantes, cerca de
7,8% da populacao residente na AMP. O concelho segundo a lei n°11-A/2013 de 28 de
Janeiro, que organiza administrativamente as freguesias, através da criacao de freguesias
por agregacao ou por alteragdo dos limites territoriais, € composto por 10 freguesias: Aguas
Santas, Castelo da Maia, Cidade da Maia, Folgosa, Milheirés, Moreira, Pedrougos, Sdo Pedro

Fins, Vila Nova da Telha e freguesia de Nogueira e Silva Escura.

O Plano Estratégico Maia 2028 aponta para um conjunto de medidas que fomentam a cidade
holistica, com boas oportunidades de trabalho e rendimento, capaz de atrair investimento e
criagdo de riqueza, rede viaria e acessibilidades, a cidade equilibrada, com boa qualidade de
vida, através da qualidade da saude e promogéo de estilos de vida saudaveis, aposta na
educacdo e no conhecimento, no forte envolvimento social e na consisténcia governativa e,
por fim, a cidade estavel, com robustez econémica e financeira, de forma a consolidar o

concelho e a reduzir a dependéncia face ao Porto.

O Plano Municipal de Adaptagdo As Alteragdes Climaticas (2020) do municipio da Maia
menciona que, embora o concelho apresente uma estrutura urbana marcada por areas de
forte concentragcdo de atividades econdmicas, inovagédo e tecnologia, persistem padrdes
territoriais associados a um povoamento disperso e polinucleado, particularmente nas

freguesias do norte, onde subsiste uma maior ruralidade decorrente de dindmicas historicas.

O Aeroporto Internacional Francisco Sa Carneiro, com localizagdo estratégica no concelho da
Maia, é considerado o aeroporto mais importante do Noroeste Ibérico. Para além do
aeroporto, localiza-se também o Aerédromo Municipal de Vilar Luz, implantado na freguesia

de Folgosa, no extremo nordeste do concelho.

Relativamente as infraestruturas rodoviarias, o concelho da Maia beneficia do cruzamento e
atravessamento de diversos eixos rodoviarios de grande importancia regional e nacional
como sao os IP1/A3, IP4/A4, IC1/A28, IC24/A41, EN13 e EN14.

™ INE: Populagéo residente (N.°) por Local de residéncia a data dos Censos [2021] (NUTS - 2024), Sexo e Idade;
Decenal, 2021
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1.6. AREA URBANA FUNCIONAL

De acordo com a metodologia preconizada pela Organizagdo para a Cooperagdo e
Desenvolvimento Econémico (OCDE), uma Area Urbana Funcional (AUF) constitui uma
unidade territorial caracterizada por uma cidade central e a sua correspondente zona de
deslocacgbes pendulares, ou seja, os territorios adjacentes que mantém uma relagéo funcional
de mobilidade quotidiana com o nucleo urbano principal. Esta zona envolvente é definida
como um conjunto de unidades administrativas locais contiguas, onde pelo menos 15% da
populacao residente realiza deslocagdes regulares para efeitos laborais ou académicos com

destino a cidade central.

A cidade, enquanto polo estrutural da AUF, distingue-se pela sua elevada densidade
populacional e pela concentragdo de servigos, infraestruturas e atividades econdémicas que

desempenham um papel atrativo para os territérios circundantes.

O Eurostat adota uma definicdo analoga, acrescentando que, em determinados contextos,
multiplas cidades podem partilhar uma mesma zona de influéncia, configurando uma Area
Urbana Funcional policéntrica. Inversamente, em casos em que um nucleo urbano nao
apresenta uma zona significativa de deslocag¢des pendulares, este é considerado equivalente

a sua prépria area funcional.

O Instituto Nacional de Estatistica (INE) segue uma abordagem similar, estabelecendo que a
AUF corresponde a um territério delimitado com base nos fluxos de mobilidade pendular,

refletindo a interagc&o funcional entre a cidade central e os municipios adjacentes.

A aplicagdo desta metodologia ao Municipio da Maia permite identificar a sua Area Urbana
Funcional como sendo constituida, em primeiro lugar, pelos territérios onde a taxa de
deslocagdes pendulares com destino a cidade ultrapassa o limiar dos 15%, critério que

nenhum municipio cumpre.

Contudo, reconhecendo a importancia da analise dos padrées de mobilidade e a influéncia
de fatores como a rede viaria, a disponibilidade de transporte publico e a estrutura do mercado
de trabalho regional, optou-se por adotar um critério mais abrangente. Assim, foram incluidos
na AUF da Maia os municipios onde mais de 10% da populacéo residente efetua deslocag¢des

pendulares para a Maia, evidenciando uma relacao funcional relevante (Tabela 1).
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Tabela 1. Municipios que fazem parte da Area Urbana Funcional da Maia

Populagao que realiza Populagao que se % de Populagao que se
deslocagoes pendulares desloca para a Maia desloca para a Maia

Matosinhos 92.520 7.298 8%
Valongo 53.077 5.878 11%
Gondomar 88.319 5.220 6%
Porto 114.974 4.970 4%
la Nova de 162.651 4.561 3%
Vila do Conde 44.398 2.706 6%
Trofa 22.197 2.246 10%
Paredes 48.071 1.061 2%
Santo Tirso 36.349 891 2%
\;:i‘n';‘i’c";ode 77.945 800 1%

Fonte: INE, 2021

Esta abordagem permite uma caracterizagdo mais precisa da realidade territorial,
incorporando os municipios de Valongo que, juntamente com a Trofa, estabelecem uma rede

de interdependéncias em torno da cidade da Maia (Figura 5).

A andlise espacial revela que a AUF da Maia se estrutura em torno de eixos viarios
estratégicos, com destaque para as ligagbes rodoviarias que asseguram a conectividade
entre o municipio central e os territorios periféricos. Estes eixos, desempenham um papel

determinante na acessibilidade e na intensidade dos fluxos de deslocagéo.

Deste modo, a delimitacdo da Area Urbana Funcional da Maia, para além de assentar em
critérios quantitativos de mobilidade pendular, incorpora também consideracbes geograficas

e infraestruturais que refletem a organizacéo territorial e a funcionalidade da rede urbana.

Esta abordagem contribui para uma leitura mais integrada das dindmicas regionais,
permitindo a formulagéo de politicas de mobilidade e ordenamento do territério mais ajustadas

a realidade observada.
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do Douro

AREA URBANA FUNCIONAL

O—} MUNICIPIOS

Figura 5. Municipios que integram a Area Urbana Funcional da Maia
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2.1. O MODELO URBANO

2.1.1. A Forma Urbana
2.1.1.1. Topografia e rede hidrografica

A morfologia fisica do concelho da Maia apresenta uma estrutura homogénea com declives
reduzidos, desenvolvendo-se de sul para norte e de oeste para este, acompanhando os vales
das duas ribeiras que atravessam o concelho, a ribeira do Arquinho e do Leandro. As maiores
altitudes surgem no extremo este, destacando-se o Monte de Sao Gongal&do (240 m), Monte
de Sao Miguel-O-Anjo e Vilar de Luz (250m), sendo que o concelho regista valores inferiores

a 100 metros na maioria da sua area.

Assim, os declives acentuados ocorrem a nascente do concelho, com os declives superiores
a 20% a surgirem nas encostas sobre a ribeira do Leandro e a ribeira da Junqueira,
apresentando-se o concelho quase plano a poente, com inclinagdes inferiores a 10% (Camara
Municipal da Maia, 2019).

A circulagdo lenta das aguas de infiltragao, facilitada pelo substrato granitico do concelho da
Maia, da origem a um elevado numero de linhas de agua que permite proporcionar caudais
permanentes, de pequenos volumes, e abundancia de agua, garantindo a produtividade dos
solos.

Ocupando uma posi¢ao de charneira entre o litoral e os concelhos interiores - Gondomar,
Valongo, Santo Tirso e Trofa — (Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, 2001),
o concelho da Maia é abrangido pela hemi-bacia do Lega no seu curso inferior e, apenas
numa pequena extensao do territério, a nordeste, pela bacia hidrografica do Rio Ave e, a sul,

pela bacia do Rio Douro (Camara Municipal da Maia, 2019).

A relacdo entre o relevo e o sistema de drenagem natural permite reconhecer o
atravessamento do rio Leca e dos seus dois afluentes, as ribeiras do Arquinho e do Leandro,

apresentando vales mais encaixados nas interposi¢cdes das duas ribeiras.

As resultantes cristas estdo na origem de eixos viarios, como as antigas estradas nacionais
318-1 e 105-2, e, por sua vez, o vale da ribeira do Leandro constituiu a base para o

assentamento da linha de caminho-de-ferro do Minho (Camara Municipal da Maia, 2019).
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Figura 6. Topografia do concelho da Maia
Fonte: mpt®, 2020

2.1.1.2. Estrutura viaria do ponto de vista histérico e da

morfologia urbana

A rede viaria surge como um elemento fundamental no desenvolvimento das formas urbanas
do concelho da Maia desde a época romana até hoje, com o desenvolvimento de uma rede

viaria densa e diversa na sua hierarquia, com enquadramento regional e nacional.
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Na época romana, a via XVI que permitia a ligagcdo de Bracara (Braga) a Olisipo (Lisboa),
atravessava as Terras da Maia, estando ainda bem definido o seu tragcado de Bracara (Braga)
até Cale (Porto), tanto por marcos miliarios aparecidos e restos de pontes romanas (Almeida,

1969), quer pela definicdo da antiga EN14 nesse eixo de ligagao romano.

Na evolugéo urbana do concelho da Maia, as vias apresentam um importante papel, uma vez
que existe um crescimento ao longo dos eixos de ligagdo assentes na relagéo histérica entre
o Porto e Entre Douro e Minho (Camara Municipal da Maia, 2019), como a antiga EN14, e,
também, ao longo das vias rurais, fomentando uma estrutura viaria irregular e pouco

hierarquizada.

REDE VIARIA ELEMENTOS DE ENQUADRAMENTO
=== |TINERARIO PRINCIPAL == u = VIAROMANA- [TINERARIO XVI
= |TINERARIO COMPLEMENTAR [[] conceLHo pamaia
s /A REGIONAL INTERIOR
——— ESTRADA NACIONAL ESTRUTURA VERDE
———  ESTRADA NACIONAL DESCLASSIFICADA ESTRUTURA VERDE URBANA
———  ESTRADA MUNICIPAL ESTRUTURA AGRICOLA

CAMINHO MUNICIPAL ESTRUTURA FLORESTAL

Figura 7. Estrutura vidria e morfologia urbana da Maia
Fonte: mpt®, 2020 e 2025
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Para além da antiga EN14, ao nivel concelhio, as estradas nacionais como a EN12, EN13,
EN107, ou EN208 - foram importantes no desenvolvimento de conjuntos urbanos e da
expanséao concelhia, potenciando a implementagao linear ao longo de eixos de ligagdo aos
concelhos de Gondomar, Matosinhos, Porto, Santo Tirso, Trofa, Valongo e Vila do Conde,

entre outros (Camara Municipal da Maia, 2019).

2.1.1.3. Formas de povoamento e morfologia urbana

A ocupagédo do territorio da Maia advém da Pré-Histéria, onde foram documentados
acampamentos e povoados neoliticos, como a necrépole de Leandro (Camara Municipal de
Matosinhos, 2010; Camara Municipal da Maia, 2013) e, também, posteriormente,
documentados vestigios da época romana, como os marcos miliares e a calgada romana da

via XVI de ligagao de Bracara (Braga) a Cale (Porto).

Mas, a estrutura urbana atual desenvolveu-se a partir das vias de comunicagéo assentes na
relagéo historica do Porto e Entre Douro e Minho (Camara Municipal da Maia, 2009), uma vez
que a Maia era atravessada por diversas estradas reais de ligagdo do Porto a Barcelos, Braga,

Guimaraes e Vila do Conde (Alves et al., 2016).

Na época medieval, a Terra da Maia estava definida entre as margens do Douro, o curso do
Ave, o litoral e uma linha de eleva¢des de Bougado a Rio Tinto, apresentando 67 freguesias,
outrora 85, e que, apds as reformas de Mouzinho da Silveira em 1835, compreendia cerca de

52 freguesias (Marques, 1998).

Na segunda metade do século XIX, a Terra da Maia é desagregada e vé parte das suas
freguesias serem anexadas a concelhos vizinhos como Matosinhos, Porto, Santo Tirso,
Valongo e Vila do Conde, sendo o concelho reduzido a 16 freguesias e constituindo o limite

administrativo que atualmente apresenta (Marques, 1998).

Assim, um territério rural onde predominava a atividade agricola, dada a sua fertilidade e ao
elevado numero de cursos de agua, comegou por apresentar um povoamento disperso
estruturado pela rede viaria que interligava os diferentes lugares espalhados pelo territério
(Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, 2001), com uma populacgao reduzida e

a inexisténcia de uma centralidade definida (Alves et al, 2016).
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Até ao séc. XX, o concelho da Maia manteve-se predominantemente agricola e sem
significativa industria, continuando as vias de comunicagdo - EN12, EN 13, EN 14 e aEN 107
— a estruturar a expansdo urbana da Maia e, também, de toda a area a norte da Area

Metropolitana do Porto (Camara Municipal da Maia, 2019).

Os principais conjuntos urbanos desenvolvem-se no centro e a ponte do concelho — a cidade
da Maia, a Vila de Aguas Santas, Moreira, Vila Nova da Telha, Santa Maria de Avioso e Vila
do Castélo da Maia -, encontrando-se as areas menos densas e urbanizadas a norte e a

nascente, como a Vila de Nogueira.

Em meados do século XX, dada a consolidagado do espago urbano do Porto e as maiores
exigéncias no que se refere aos acessos e as infraestruturas, é visivel o processo de
suburbanizagdo que se estende tanto a Maia, como a Matosinhos ou Gondomar,
transformando antigos lugares em grandes conjuntos urbanos com caracteristicas de

centralidade.

As quintas, anteriormente existentes, dao lugar e nome a diferentes tipos de urbanizagées,
multi e unifamiliares, e, da mesma forma, observa-se a dispersao de areas industriais por todo
o concelho da Maia, assentes na teia viaria existente e na construgao do Aeroporto de Pedras
Rubras, atualmente Aeroporto Francisco Sa Carneiro (Faculdade de Engenharia da
Universidade do Porto, 2001).

Assim, assiste-se a uma intensa densificacéo das freguesias de Aguas Santas e Pedroucos,
pela sua proximidade ao Porto, da Cidade da Maia e do Castélo da Maia, centralidades do
concelho, e, também, de Vila Nova da Telha, pela urbanizagédo que o Aeroporto Francisco Sa

Carneiro fomentou.

Apesar de Aguas Santas e Pedrougos apresentarem um papel dominante no
desenvolvimento do concelho, apds o seu fracionamento, em 1985, as freguesias do centro,
Cidade da Maia e Castélo da Maia, destacaram-se e verificaram um aumento absoluto da sua
populagao, fruto da sua proximidade a EN14 e ao acesso a linha do metropolitano do Porto
(Cémara Municipal da Maia, 2019).

Dada a heterogeneidade do concelho da Maia, é possivel observar que é na cidade da Maia
que se desenrolam grande parte das dinamicas e vivéncias urbanas, apresentando-se com

um tecido urbano continuo, consolidado e com identidade propria.
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FORMAS URBANAS DA CIDADE DA MAIA ELEMENTOS DE ENQUADRAMENTO

FORMAGOES LINEARES USO DO SOLO
SOLO URBANIZADO

FORMACOES PREDOMINANTEMENTE MULTIFAMILIARES

EQUIPAMENTOS
FORMAGCOES PREDOMINANTEMENTE UNIFAMILIARES

ATIVIDADES ECONOMICAS

ESTRUTURA VERDE
ESTRUTURA VERDE URBANA
ESTRUTURA AGRICOLA
ESTRUTURA FLORESTAL

LIMITE ADMINISTRATIVO

[ conceLHo DAMAIA

Figura 8. Formas urbanas da cidade da Maia
Fonte: mpt®, 2020

Assim, concentrando a analise morfolégica na Unidade Homogénea de Paisagem da Cidade
da Maia, que abrange o que é o territério urbano da freguesia da Cidade da Maia, podemos
identificar manchas urbanas com elementos morfoldégicos comuns que nos permitem
caracterizar, de um modo geral, as suas diversas formas urbanas — as formagodes lineares,
as formagbes predominantemente multifamiliares e as formacgdes predominantemente
unifamiliares.
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As formacgdes urbanas lineares relacionam-se com as construgdes que se foram
desenvolvendo ao longo dos eixos de acessibilidade. No caso da cidade da Maia, as
formacgdes lineares aparecem associadas, sobretudo, a antiga EN14, apresentando unidades
pouco definidas, prolongadas e com diversas morfologias. As formagdes lineares mais antigas
sdo as que apresentam um maior constrangimento para a mobilidade, uma vez que algumas

delas estrangulam a circulagdo automovel.

A forma urbana associada as construgbes multifamiliares apresenta blocos de diferentes
formas de implantacdo e de variadas alturas. Estas formas tanto se podem apresentar
fechadas em si, articulando-se com zonas de estacionamento, zonas verdes ou pragas, como
podem definir quarteirbes em areas consolidadas da cidade, ou, ainda, definir unidades sem
continuidade com o restante espago urbano. Apesar das diferencas, caracterizam-se por

grandes densidades populacionais.

As formas urbanas resultantes das areas maioritariamente de tipologia unifamiliar destacam-
se na cidade da Maia, definindo diversos desenhos com diferentes géneses e areas pouco
densas. No que sdo as formagdes predominantemente unifamiliares de cariz urbano, é
possivel observar uma clara definigdo da unidade e do seu loteamento, resultando em
quarteirdes ou frentes urbanas ocupadas por moradias isoladas ou geminadas, geralmente

recuadas em relagao a rua.

As formagdes predominantemente unifamiliares com auséncia de planeamento definem-se
como densos aglomerados de malha irregular agregados a uma estrutura viaria, estando os
edificios implantados a face da rua. Associados de igual forma a estrutura viaria, é ainda
possivel identificar nucleos de habitagcdo unifamiliar que, de forma mais extensiva, se
desenvolvem ao longo das vias de ligacdo entre os diferentes conjuntos urbanos,
apresentando uma maior descontinuidade e uma menor densidade, uma vez que estas

formacdes se associam intimamente com areas agricolas.

Associadas a estas formas urbanas, surgem as areas de equipamentos e de atividades
econdomicas. Os equipamentos e as atividades econdmicas sao areas que se distribuem por

todo o concelho da Maia e que estabelecem importantes fluxos de mobilidade.

Na cidade da Maia, os equipamentos apresentam uma grande relevancia no seu centro,
definindo extensas unidades, tal como a Zona Desportiva ou o quarteirdo definido pelas

Escolas E.B. 2 e 3 e Secundaria da Maia.

Por sua vez, num concelho marcado por areas de atividades econdmicas dispersas por todo

o territério, mas que se associam amplamente aos niveis de acessibilidade e centralidade,
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sao poucas as atividades econdmicas existentes nesta unidade mais densa e urbana do

concelho da Maia.

A partir desta analise, é possivel estabelecer um conjunto de propostas fundamentadas nas
caracteristicas especificas da morfologia urbana de cada area, atendendo a necessidade de
promover estratégias de atuagéo orientadas para a humanizagdo e descarbonizagdo do

territério:

= Na cidade linear ou sem uma estrutura definida, desenvolvida através das vias
principais e vias rurais, importa, onde nao existe, encontrar centralidades e respetiva
qualificagéo, de forma a introduzir a identidade local e sinal de pertencga coletiva, bem
como inserir sempre que possivel, a nogdo de passeio e, ainda, se possivel, de
percursos ciclaveis segregados, acompanhados por medidas mitigadoras da
velocidade dos veiculos ligeiros e pesados;

= Na cidade dos loteamentos, as formagdes multifamiliares e unifamiliares, sempre
que se conjuga a nogao de quarteirdo, torna-se essencial a recuperagéao da nogéo de
sociabilidade urbana através das zonas 30, segundo o conceito de unidades de

vizinhanga.

Tabela 2. Formas urbanas da cidade da Maia
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Formagbes predominantemente
Unifamiliares

Fonte: mpt®, 2020

2.1.2. As Dinamicas de Planeamento

A nivel municipal, o planeamento, concretiza-se num conjunto de instrumentos com
hierarquias e objetivos complementares que visam o seu correto ordenamento. Os
instrumentos que corporizam o ambito municipal sdo os Planos Municipais de Ordenamento
do Territério (PMOT) que compreendem os Planos Diretores Municipais (PDM), os Planos de

Urbanizagéo (PU) e os Planos de Pormenor (PP).

Os PMOT estabelecem o regime de uso do solo, definindo modelos de evolugao previsivel da
ocupacédo humana e da organizagao de redes e sistemas urbanos e, na escala adequada,

parametros de aproveitamento do solo.

As suas diferengas nao se situam ao nivel das fungdes que desempenham, mas sim na escala
e nivel de detalhe com que séo elaborados. Sdo pensados para funcionar num sistema de
cascata segundo o qual o plano de ordem inferior pormenoriza o de ordem superior
(Domingues, 2006).

Conforme descrito no RJIGT1, Decreto — Lei n° 80/2015 de 14 de maio, o PDM define a
estratégia de desenvolvimento territorial municipal, “a politica municipal de solos, de
ordenamento do territério e de urbanismo, integrando e articulando as orientagdes
estabelecidas pelos programas de ambito nacional, regional e intermunicipal” é, desta forma,
um “instrumento de referéncia para a elaboragdo dos demais planos municipais e de
realizagdo obrigatéria” (Artigo 95°), enquanto o PU desenvolve e concretiza, para uma
determinada area do territério municipal, o plano diretor municipal, definindo a estrutura
urbana do regime de uso do solo e os critérios de transformacao do territério (Artigo 98°), por

ultimo, o PP “desenvolve e concretiza em detalhe propostas de ocupagao de qualquer area
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do territério municipal, estabelecendo regras sobre a implantagdo de infraestruturas e o
desenho dos espacgos de utilizagao coletiva, a forma da edificagcdo e a disciplina da sua
integracdo na paisagem, a localizagao e insergao urbanistica dos equipamentos de utilizagao

coletiva e a organizagéo espacial das demais atividades de interesse geral” (Artigo 101°).

2.1.2.1. Os planos de urbanizacao e de pormenor

A preocupacgao em controlar a expansao urbanistica do concelho da Maia, potenciada pelo
forte desenvolvimento urbano e demografico, fruto da sua posigéo no contexto da dindmica
dos eixos litoral — interior e do eixo norte-sul da regido do noroeste peninsular, fez com que,
no final da década de 60, fosse elaborado o Ante-Plano de Urbanizagéo da Vila da Maia. Ja
na década de 70, este ante-plano, aliado aos Decretos-Leis n.° 560/71 e n.° 561/71, de 17 de
dezembro, resultou no Plano Geral de Urbanizagao da Vila da Maia (Camara Municipal da
Maia, 2019).

Na década de 80, perante a sua realidade urbanistica que ndo se limitava apenas ao
perimetro da vila da Maia, é elaborado o Plano Geral de Urbanizacdo do Concelho. Mas, dada
a alteracéo do regime juridico dos planos municipais de ordenamento do territorio, Decreto-
Lei n.° 69/90 de 2 de margo, e a impossibilidade de adaptar o Plano Geral de Urbanizacao
aos conteldos definidos, foi iniciado o processo de elaboragéo do Plano Diretor Municipal da

Maia de 1994, publicado por Resolugéo do Concelho de Ministros n.° 33/94, de 17 de maio.
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Figura 9. Extrato da Planta de Enquadramento do Plano Diretor Municipal da Maia, 1994
Fonte: Camara Municipal da Maia, 1994
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O processo natural de desenvolvimento urbano e as caréncias existentes em tematicas
setoriais dos instrumentos de execugao e de operacionalizagdo do plano, conduziram a um
processo de revisdo do PDM, publicado pelo Aviso n.° 2383/2009, de 26 de janeiro (Camara
Municipal da Maia, 2019).

Em 2013, o Plano Diretor Municipal de 2009 sofre a sua primeira alteragdo e mais significativa,
publicada pelo Aviso n.° 9751/2013, de 30 de julho, tendo em conta a evolugdo social e
econdmica subjacente a sua elaboragéo e, também, a adaptagéo a nova legislagdo em vigor
e a corregéo e retificagdo de incongruéncias patentes na primeira revisao (Camara Municipal
da Maia, 2013).

Em 2017, existe uma suspenséo parcial do Plano Diretor Municipal e o estabelecimento de
medidas preventivas, anunciado pelo Aviso n.° 1481/2017, de 7 de fevereiro, e,
posteriormente, é realizada uma alteragéo para proceder a adequagéo ao Regime Excecional
de Regularizagéo das Atividades Econdmicas, publicada pelo Aviso n.° 15462/2017, de 22 de

dezembro.

A segunda revisdao do Plano Diretor Municipal inicia-se em 2018, através do Aviso n.°
7126/2018, de 25 de maio, e conclui-se com a sua aprovacgao a 19 de fevereiro de 2025,
publicada pelo Aviso n.° 4731/2025/2, em Diario da Republica. Esta revisdo resulta da
necessidade de adaptacdo ao novo enquadramento legal do regime de solos e do
ordenamento do territdrio, nomeadamente a Lei de Bases da Politica Publica de Solos, de
Ordenamento do Territério e de Urbanismo e também o Regime Juridico dos Instrumentos de

Gestéao Territorial.

Em simultaneo, considera a evolucdo das condigdes sociais, econdmicas e ambientais,
assegurando a adequagdo do PDM a nova realidade socioeconémica, a resposta aos
desafios das alteragdes climaticas, ao reforgo da resiliéncia territorial e a promogao da

qualidade de vida da populacédo (Cémara Municipal da Maia, n.d.).

Atualmente, o concelho da Maia ndo possui planos de pormenor em vigor. A estratégia de
planeamento e transformacgao do territério assenta, sobretudo, na definigdo e implementacao
de Areas de Reabilitagdo Urbana (ARU) e respetivas operagdes, que constituem instrumentos
prioritarios de intervencdo e regeneracédo do tecido urbano e social consolidado. O atual
Regulamento do PDM da Maia (artigos 99° e seguintes) prevé ainda areas de execucao

programada, reforgando o planeamento estratégico do concelho.
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2.1.2.2. As areas de reabilitacao urbana

Relativamente a importancia da reabilitagdo urbana, “a reabilitagdo urbana assume-se hoje
como uma componente indispensavel da politica das cidades e da politica de habitagéo, na
medida em que nela convergem os objetivos de requalificagéo e revitalizagdo das cidades,
em particular das suas areas mais degradadas, e de qualificagdo do parque habitacional,
procurando-se um funcionamento globalmente mais harmonioso e sustentavel das cidades e
a garantia, para todos, de uma habitagdo condigna” (Decreto-Lei n.° 307/2009, de 23 de

outubro, alterado e republicado pela Lei n.° 32/2012, de 14 de agosto).

No mesmo Decreto-Lei, uma Area de Reabilitagdo Urbana é definida como sendo a area
territorialmente delimitada que, em virtude da insuficiéncia, degradagéo ou obsolescéncia dos
edificios, das infraestruturas, dos equipamentos de utilizag&o coletiva e dos espagos urbanos
e verdes de utilizagio coletiva, designadamente no que se refere as suas condi¢des de uso,
solidez, seguranga, estética ou salubridade, justifique uma intervengao integrada, através de
uma Operagdo de Reabilitagdo Urbana aprovada em instrumento préprio ou em plano de

pormenor de reabilitagdo urbana.

Quando a ORU se destina principalmente a reabilitagdo do patriménio edificado, é
enquadrada por uma Estratégia de Reabilitagdo e designada ORU simples. Por outro lado,
quando a intervengcdo envolve ndo s6 o edificado, mas também a qualificacdo das
infraestruturas, dos equipamentos, dos espagos verdes e urbanos de utilizagdo coletiva,
contando com um programa de investimento publico, € enquadrada por um Programa

Estratégico de Reabilitagdo e designada ORU sistematica.

Desta forma, o municipio da Maia delimita cerca de 12 Areas de Reabilitagdo Urbana, todas

com Operagéao de Reabilitagdo Urbana aprovada, tal como representado na Tabela 3.

Importa ainda referir que das 12 ORU existentes, quatro sao sistematicas — Vila do Castélo
da Maia, Aguas-Santas/Pedrougos, Moreira/Vila Nova da Telha e Centro da Maia —
destacando-se pelo caracter mais abrangente das intervengdes e pelo envolvimento de

investimento publico em infraestruturas e espagos urbanos coletivos.
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Tabela 3. Areas de Reabilitacdo Urbana e Operacdes de Reabilitacdo Urbana do concelho da Maia

Areas de Reabilitagdo Urbana com Operagido de Reabilitagdo Urbana aprovada

Centro da Maia

Moreira / Vila Nova da Telha

Vila do Castélo da Maia

Vila do Monte de Santa Cruz

Ardegéaes
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Areas de Reabilitagdo Urbana com Operagao de Reabilitagdo Urbana aprovada

Aguas-Santas / Pedrougos

Folgosa e S. Pedro Fins

Expansao da Cidade

Milheirés

Nogueira

S. Pedro Fins
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Areas de Reabilitagdo Urbana com Operagao de Reabilitagdo Urbana aprovada

Vila Nova de Telha

Fonte: Camara Municipal de Maia, Instituto da Habitacdo e da Reabilitacao Urbana, mpt®, 2020
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2.2. A SOCIEDADE

2.2.1. Demografia

2.2.1.1. Evolucao recente e distribuicao da populacao da

Maia no contexto da AMP

De acordo com os Censos realizados desde 1991, visivel na Tabela 4, constatou-se que no
concelho da Maia residiam 93.151 habitantes, em 1991, 120.111, em 2001, 135.306, em 2011
e, 134.977 pessoas, em 2021. Estes valores traduzem uma constante variagdo positiva no
numero de residentes entre 1991 e 2021 no concelho da Maia, mas uma ligeira variagao
negativa entre 2011 e 2021.Esta tendéncia de decréscimo verificou-se na maioria dos

concelhos da AMP que perderam populagao residente.

O concelho da Maia é, assim, o sexto concelho que concentra mais populagdo da AMP
(7,8%), em 2021, antecedendo, apenas, os concelhos de Santa Maria da Feira (7,9%),
Gondomar (9,5%), Matosinhos (9,9%), Porto (13,4%) e Vila Nova de Gaia (17,5%).

Tabela 4. Varia¢do da populagdo 1991 - 2021

ol ez ol el Variagado | Variagao | Variagao
Res. Res. Res. Res. da Pop da Pop da Pop
Concelho L 2ol 2 2o Res. Res. Res.
1991 — 2001 - 2011 -
2001 (%) | 2011 (%) | 2018 (%)
Arouca 23.894 24.227 22.359 21.146 1,40% -8,40% -7,20% 1,40% 1,30% 1,22%

Espinho 34.956 33.701 31.786 31.043 -3,70% -6,00% -7,80% 1,90%  1,80% @ 1,79%
Gondomar  143.178 164.096 168.027 164.257 12,70% 2,30% -1,40% 9,50%  9,50% @ 9,46%
Maia 93.151 120.111 135.306 134.977 22,40% 11,20% 1,80% 6,90%  7,70% @ 7,77%

Matosinhos  151.682 167.026 175.478 172.557 9,20% 4,80% -0,60% 9,60%  10,00% 9,94%

O. Azeméis  66.846 70.721 68.611 66.175 5,50% -3,10% -3,80% 4,10%  3,90% @ 3,81%

Paredes 72.999 = 83.376 | 86.854 | 84.354 | 12,40% = 4,00% = -0,90% = 4,80% = 4,90% = 4,86%
Porto 302472 263131 = 237.591 = 231.800 -1500% = -10,70% -10,40%  1520%  13,50%  13,35%
P\‘;;f:;:e 54788 | 63.470 = 63408 = 64.255 = 1370% @ -0,10% = -1,40%  3,70% = 3,60% = 3,70%
s;zxfr’;a 118.641 = 135964  139.312 = 136.674 & 12,70% = 2,40%  -0,60%  7,90% = 7,90%  7,87%
Santo Tirso  69.773 = 72396 = 71530 = 67.709 = 3,60% | -1,20% = -4,90% = 420% @ 4,10% = 3,90%
M:(',:i'ra 18452 | 21102 = 21713 = 22143  12,60% | 2,80% 0,20% = 1,20% @ 1,20% @ 1,28%
Mnin
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Trofa 32.820 37.581 38.999 38.548 12,70% 3,60% -1,80% 2,20% @ 2,20% @ 2,22%
Vale de o o o o o o
Cambra 24.537 24.798 22.864 21.269 1,10% -8,50% -6,80% 1,40% 1,30% 1,23%

Valongo 74.172 86.005 93.858 94.672 13,80% 8,40% 2,80% 500% @ 530% @ 545%

‘c’:"';‘g: 64.836  74.391 79533 | 80.825 = 12,80% = 6,50% 0,10% | 4,30%  4,50% = 4,66%
VU ':;a‘::de 248565 | 288.749 = 302.295 = 303.824 = 13,90% | 4,50% -0,80% | 16,70% 17,20% 17,50%

1.595.762 | 1.730.845 | 1.759.524 | 1.736.228 | 7,80% 1,60% -2,20% 100% 100% 100%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 1991, 2001, 2011 e 2021

No que diz respeito a estrutura etaria da populagéo, nos anos de 2011 e 2021, do concelho
da Maia (Tabela 5), evidencia-se com maior proporgao a populacdo em idade ativa (25 aos

64 anos), valores semelhantes sdo também representados pela AMP.

Relativamente a populagéo infantil (dos 0 aos 14 anos), verificou-se um decréscimo entre
2011 e 2021 sendo que ocupava a segunda maior faixa etaria presente nas duas unidades
territoriais, AMP com 15,1%, em 2011 e Maia com 16,8%, em 2011, passando para a terceira
maior faixa etéria presente nas duas unidades territoriais, AMP com 12,6%, em 2021 e Maia
com 13,7%, em 2021. A populagéo idosa apresenta-se como a segunda maior faixa etaria,
em 2021, enquanto que a faixa etaria compreendida entre os 15 e os 24 anos, revela-se como
sendo a faixa com menor expressdo demografica, obtendo valores a rondar os 10% nos dois

territérios analisados.

Desta forma, o concelho da Maia denotou, no periodo entre 2011 e 2021 um envelhecimento,

sendo predominante a faixa etaria entre os 25 e os 64 anos, nos dois periodos censitarios.

Tabela 5. Distribuicdo da Populacdo por Grupos Etarios na AMP

Maia 135.306 16,8% 10,2% 59,6% 13,4%
1.759.524 15,1% 11,1% 57,6% 16,3%

e romm | oot | ez |t | s
Maia 134.977 13,7% 11,0% 56,0% 19,4%
AMP 1.736.228 12,6% 10,6% 54,9% 21,9%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacao, 2011 e 2021

A analise da evolugao da estrutura etaria da populagao residente nas unidades territoriais
alvo de estudo permite constatar que o envelhecimento da populagdo esta a acentuar-se
gravemente, verificando-se um aumento gradual da propor¢do de idosos em relagdo a

populacao total. Tal fenédmeno é facilmente percetivel através da analise da evolugdo do
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indice de Envelhecimento?®, que no periodo entre 2011 e 2021 assume uma tendéncia
progressivamente crescente em todas nas duas unidades (Tabela 6). O municipio, de 2011 a
2021, evoluiu de 82 para 141 idosos (pessoas com idade superior a 65 anos) por cada 100
jovens (idades entre os 0 e os 14 anos). A Maia reflete a tendéncia atual do territério nacional,
bem como da AMP.

Tabela 6. Evolugdo do indice de envelhecimento entre 2011 e 2021

Maia 82 141

AMP 110 174
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011 e 2021

Através da interpretacdo superficial dos indices de Dependéncia Demogréafica (Tabela 7)
constata-se que as relagdes da populagao jovem e idosa, com a populagédo em idade ativa,
no conjunto das unidades territoriais em estudo revelam a manutengao da situagao existente
entre 2011 e 2021, ja que o Indice de Dependéncia Total se mantém elevado. Contudo,
verifica-se que nas duas unidades, o indice de dependéncia juvenil varia entre os 19,2%
(AMP) e 20,5% (Maia) e o indice de dependéncia de idosos entre os 28,9% (Maia) e os 33,5%
(AMP).

O concelho da Maia revela uma dependéncia crescente face a populacéo ativa, ja que o indice
de Dependéncia Total'® é, em 2021, elevado e traduz-se em 49 individuos dependentes para

cada 100 individuos em idade ativa.

Essa dependéncia total analisa-se juntamente com a dependéncia de idosos e a dependéncia
de jovens, verificando-se que, relativamente a dependéncia de idosos, existiam, em 2021, 29
idosos dependentes para cada 100 individuos em idade ativa e, no que concerne a
dependéncia da populagéo jovem, averigua-se que subsistem 20 jovens dependentes para
cada 100 individuos em idade ativa.

A analise da tabela permite depreender que o concelho da Maia contem um coeficiente de
dependéncia de jovens superior ao da AMP, contrariamente aos coeficientes de dependéncia

de idosos e dependéncia total que sdo inferiores no concelho objeto de estudo.

Em sintese, os presentes dados demograficos possibilitam aferir a quebra dos indices de

natalidade, que se revertem na diminuicdo generalizada do numero de nascimentos, e por

'* Numero de individuos com 65 ou mais anos, por cada 100 individuos com menos de 15 anos
6 Numero de individuos jovens (0-14 anos) e idosos (>65 anos), por cada 100 individuos com as idades
compreendidas entre os 15 e os 64 anos (populagdo ativa)
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consequéncia no efetivo populacional jovem (0-14 anos). Este fendmeno associado ao
aumento do numero de idosos (aumento da esperanga média de vida) podera assumir a curto
prazo, consequéncias preocupantes do ponto de vista econdmico-social, na medida em que
num futuro préximo e caso nao se inverta esta tendéncia, a pressao sobre a populagao ativa

aumentara consideravelmente.

Tabela 7. Coeficientes de dependéncia demografica, 2021

Dependéncia .. L.
m DependenCIa Idosos DependenCIa TOtaI

Maia 20,5% 28,9% 49,4%

AMP 19,2% 33,5% 52,6%
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

2.2.1.2. Evolucdo recente e distribuicio da populacdo da

Maia

De acordo com o que foi mencionado anteriormente, o territério da Maia possui uma area total
de 82,9 km? e tem 134.977 habitantes, correspondendo a cerca de 7,8% da populagcao

residente na AMP.

A populacao residente no concelho distribui-se de uma forma diferenciada pelas freguesias,
nos anos de 2011 e 2021, segundo os Censos (Tabela 8). A freguesia da Cidade da Maia, a
data dos censos de 2011, era a freguesia mais populosa do municipio, com 40.134 habitantes.
No que concerne ao ano de 2021, a Cidade da Maia mantém-se como a mais populosa,

seguindo-se de Aguas Santas, com 40.534 e 26.632 habitantes, respetivamente.

As freguesias menos populosas, nos dois periodos de referéncia, sdo as freguesias de Sao
Pedro Fins, Milheirds, Folgosa e Milheirds, variando entre os 1.816e os 4.762 residentes (Sdo

Pedro Fins e freguesia de Milheirds).

O concelho da Maia apresenta, desta forma, um crescimento populacional descontinuo, com
cerca de metade das freguesias a perder populacao entre 2011 e 2021. O crescimento varia
entre -4,8% em Pedrougos e 5,0% em Nogueira e Silva Escura, entre os dois anos censitarios,
2011 e 2021.
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Tabela 8. Populagdo residente por freguesia no concelho da Maia (2011 - 2021)

Pop. Res. Pop. Res. 2021 Variagao da Pop. % do Total da Maia

QESEUESIS 2011 (N°) (N°) Res. 2011 - 2021 % em 2021
Aguas Santas 27.470 26.632 -3,1% 19,7%
Castélo da Maia 18.395 18.587 1,0% 13,8%
Cidade da Maia 40.134 40.534 1,0% 30,0%
Folgosa 3.704 3.605 -2,7% 2,7%
Milheirés 4.861 4.762 -2,0% 3,5%
Moreira 12.890 13.093 1,6% 9,7%
Nogueira e Silva Escura 7.980 8.380 5,0% 6,2%
Pedroucgos 12.149 11.564 -4,8% 8,6%
Sao Pedro Fins 1.837 1.816 -1,1% 1,3%
Vila Nova da Telha 5.886 6.004 2,0% 4,4%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011 e 2021

A variagédo populacional entre os dois periodos (Figura 10), nas freguesias do concelho, foi
negativa para cinco freguesias segundo os censos de 2021. Por sua vez, as freguesias de
Castélo da Maia, da Cidade da Maia, de Moreira, de Vila Nova da Telha e de Nogueira e Silva
Escura, tiveram ganhos populacionais embora pouco relevantes, correspondendo a variagdes
de 1,0%, 1,0%, 1,6%, 2,0% e 5,0%, respetivamente.
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VILA DO CONDE

VALONGO

MATOSINHOS

GONDOMAR
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Figura 10. Variagdo da populagdo residente por freguesia entre 2011 e 2021 (%)
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011 e 2021

2.2.1.3. Populagao residente

No contexto do concelho, é possivel depreender que viu a sua populagao residente diminuir
0,2%, o que corresponde a mais 329 residentes, totalizando os 134.977 residentes, em 2021.

Estes residentes estao distribuidos pelas dez freguesias que compdem o concelho da Maia,
sendo que as freguesias com maior peso no efetivo populacional do municipio séo, mais uma

vez, Aguas Santas, Castélo da Maia e Cidade da Maia.
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De forma a perceber a sua distribuicdo dos residentes dentro das freguesias, a analise foi
realizada ao nivel das subsecc¢des estatisticas do INE (Figura 11). A subseccgao estatistica &,
segundo o INE, uma “unidade territorial que identifica a mais pequena area homogénea de
construgcado ou nao, existente dentro da seccao estatistica. Corresponde ao quarteirdo nas
areas urbanas, ao lugar ou parte do lugar nas areas rurais ou a areas residuais que podem

ou ndo conter unidades estatisticas (isolados)”.

Com isto, verificamos que, em 2021, as subsecgbes estatisticas mais populosas
correspondem aos centros urbanos da freguesia sede de concelho, de Castélo da Maia e de

Aguas Santas, com mais de 362 residentes.

Nas freguesias de Castelo da Maia, Vila Nova da Telha, Milheirés e freguesia de Nogueira e
Silva Escura, encontramos alguns nucleos com subsecgbes estatisticas correspondentes a

mais de 197 residentes.

Pelo contrario, na freguesia de Folgosa e Sao Pedro de Fins, as suas subsecgdes ndo contém

mais de 196 residentes e predominam as subsecgoes até 96 residentes.

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 51



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FRNBOENTAL

VILA DO CONDE

VALONGO

MATOSINHOS

GONDOMAR

0-96 97 - 196 197- 361 362 - 650 651 - 1203

Figura 11. Populagdo residente por Subseccdo Estatistica em 2021 (n°)
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo 2021

2.2.1.4. Dimensdo das familias

Relativamente a dimensdo média das familias no concelho da Maia e consultando a Tabela

9, percebemos que a média é de 2,7 pessoas por familia em 2011.

As freguesias com a dimensdo média das familias superiores @ média concelhia sdo as
freguesias de Castélo da Maia (2,8 pessoas), Milheiros (2,8 pessoas), Vila Nova da Telha (2,8
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pessoas), Nogueira e Silva Escura (2,8 pessoas), Folgosa (2,9 pessoas) e Sao Pedro Fins

(3,1 pessoas).

Por sua vez, a freguesia sede concelhia, caracteriza-se pela dimensdo média das familias ser

igual a 1,1 pessoas.

Tabela 9. Dimensiao média da familia a freguesia em 2021

Populagao Residente MRS DG G
Freguesia pulag (N°) Familias (N°) familia
n° pessoal/fam
p

Aguas Santas 27.470 10.349 2,7
Castélo da Maia 18.395 6.612 2,8
Cidade da Maia 16.679 15.118 1,1

Folgosa 3.704 1.273 2,9

Milheirés 4.861 1.747 2,8

Moreira 12.890 4.811 2,7

Nogueira e Silva Escura 7.980 2.844 2,8

Pedroucos 12.149 4.825 2,5

Sao Pedro Fins 1.837 595 3,1
Vila Nova da Telha 5.886 2.094

Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habltagao, 2021

Recorrendo, novamente, a analise da dimensao das familias, mas desta vez por subsec¢ao
estatistica (Figura 12), reparamos que em Aguas Santas, uma das freguesias com maior racio
de numero de pessoas por familia, existem duas subsec¢des em que o0 nimero de elementos

por familia varia de 5 a 7 pessoas.

Contudo, é nas aglomeragdes da freguesia do Castélo da Maia que prevalece um maior
numero de subseccdes com familias de 3 a 5 elementos. Regra gera, na generalidade das

freguesias, a dimensdo média das familias é de 2 a 3 elementos.
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Figura 12. Densidade média da familia por Subseccdo Estatistica em 2021 (n°)
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo 2021

2.2.1.5. Densidade de ocupacdo

A densidade de ocupagdo, um indicador igualmente importante, revela quantos habitantes

residem por km?, tendo em consideracgéo a area das freguesias e a populacéo residente.

Analisando a Tabela 10, percebemos que a Maia, em 2021, tem uma densidade populacional
de 1.627 hab/km?, sendo que as freguesias com maior densidade populacional sdo Pedrougos
(4.553 hab/km?), Cidade da Maia (3.890 hab/km?) e Aguas Santas (3.248 hab/km?).
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Tabela 10. Densidade Populacional a freguesia (2021)

. Densidade
. Pop. Residente N
Freguesia 2021 (N°) Populacional
(hab/km?)

Aguas Santas 8,2 26.632 3.248
Castélo da Maia 19,9 18.587 934
Cidade da Maia 10,4 40.534 3.890

Folgosa 10,1 3.605 357
Milheirés 3,6 4.762 1.323
Moreira 8,6 13.093 1.510
Nogueira e Silva Escura 8,8 8.380 946
Pedrougos 2,5 11.564 4.553

S3o Pedro Fins 4,7 1.816 386
Vila Nova da Telha 6.004 1.011

Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo, 2021

Analisando os dados anteriores ao nivel da subsecgéo estatistica e de hectares (Figura 13),
compreendemos que as subsecgbdes com maior densidade populacional se encontram nas
freguesias da Cidade da Maia, Aguas Santas e Pedrougos sendo que, ainda assim, a

densidade populacional até 20 hab/ha predomina no concelho em questéao.

A freguesia de Folgosa destaca-se pelas subsecgbes estatisticas terem, na sua maioria, até

20 hab/ha, uma vez que apenas duas subsecgdes tém valores superiores.
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Figura 13. Densidade populacional por Subseccao Estatistica em 2021 (hab/ha)
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo 2021

No que concerne a densidade de alojamentos, ou seja, 0 niumero de alojamentos por
hectares, verificamos que, mais uma vez, as subsecgdes estatisticas com maior densidade,
localizam-se nas freguesias da Cidade da Maia, Aguas Santas e Pedroucos, tudo freguesias
limitrofes ao Porto e a Matosinhos. Esta analise permite aferir que as freguesias de Nogueira

e Silva Escura, Sao Pedro Fins e de Folgosa séo, tendencialmente, rurais (Figura 14).
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Figura 14. Densidade de alojamento por Subsecgdo Estatistica em 2021 (alojamento/ha)
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo 2021

Por fim, a Figura 15 ilustra o numero de edificios por hectare e confirma as analises realizadas
anteriormente, em que freguesias como Cidade da Maia, Aguas Santas e Pedrougos, s&o as
que tém subsecg¢des com maior densidade de edificios, correspondendo aos centros urbanos
e que as freguesias de Folgosa e Sdo Pedro Fins apresentam realidades opostas que tém
como concelhos limitrofes Santo Tirso, Trofa e Valongo.
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Figura 15. Densidade de edificios de alojamento por Subsecgdo Estatistica em 2021 (edificios/ha)
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

2.2.2. Instrucao e Qualificacao

A andlise dos niveis de instru¢cdo da populagao permite conhecer o grau de qualificacdo dos

residentes, o que poderé contribuir para uma analise mais fina do tipo de emprego e do poder

de compra da populagao. Na Tabela 11, observa-se os niveis de qualificagdo da populagao

residente em 2021. Para as duas unidades territoriais em estudo, registou-se uma ligeira

predominancia da populagdo com o 1°, 2° e 3° ciclo do Ensino Basico, em detrimento da

populagdo com o ensino secundario, ensino médio/superior. A populagdo sem grau de ensino

ronda os 11% nas duas unidades territoriais.
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Com isto, verifica-se que no concelho da Maia e na AMP predomina a populagdo com o0 2° e

3° ciclo do Ensino Basico, seguindo-se o Ensino Secundario.

No que diz respeito a populagao sem nivel de instru¢do, a AMP apresenta uma percentagem
semelhante a observada no concelho da Maia (11,5% e 11,3%, respetivamente), verificando-
se uma percentagem superior no que se refere a populagdo com o ensino médio ou superior
concluido (22,0% na AMP e 18,4% no concelho da Maia).

Tabela 11. Distribuicdo da populacdo por qualificacdo académica da populacdo, 2021

Sem grau de 1° Ciclo do 2° e 3° Ciclo do Ensino Ensino
ensino Ensino Basico Ensino Basico Secundario Médio/Superior

Maia 11,3% 18,6% 25,4% 21,0% 18,4%
AMP 11,5% 21,9% 27,3% 22,7% 22,0%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

As causalidades para a melhoria do nivel de qualificagédo, ao longo dos anos, passam pelo
aumento da escolaridade obrigatéria, a necessidade de uma maior qualificagdo na industria
e servigos, cada vez mais exigentes e baseados em conhecimento. Estas necessidades séo
potenciadas na Maia pela afirmacao do Instituto Universitario da Maia (ISMAI) e a presenca
dos seus centros de I&D instalados, como no Parque de Ciéncia e Tecnologia da Maia
(TECMAIA).

2.2.3. Economia e Emprego
2.2.3.1. Condicdo da populacao perante o trabalho

A analise da condicdo da populagdo perante o trabalho permite concluir que a taxa de
atividade (relacdo entre a populacdo ativa, empregada e desempregada, e o total da
populacao residente) tem uma diferencga significativa entre os dois territorios representados
na Tabela 12, uma vez que na Maia, a taxa de atividade é de 50,7%, enquanto na AMP a taxa
néo chega aos 50% (48,3%), em 2021.

Analisando a mesma tabela, constata-se que na Maia, em 2021, esta presente 8,16% da
populagdo com atividade econdmica da AMP, traduzindo-se em 68.379 residentes com

atividade econdmica e, 8,24% da Populagao Empregada (62.429 residentes empregados).

Maln

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 59



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  TRNBIENTAL

Ao desagregar-se a populagao ativa em empregados e desempregados, verifica-se que a
taxa de desemprego é equivalente nas duas areas territoriais em estudo. Maia apresenta, em

2021, uma percentagem de desempregados inferior que a AMP (10,7%).

Tabela 12. Populacdo com atividade econémica, 2021

“ Pop. com'atl_wdade Pop. Empregada Taxa atividade Taxa desemprego
econdémica

Maia 68.379 62.429 50,7% 9,7%

AMP 838.251 758.016 48,3% 10,7%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2021

A reparticdo da populagdo empregada por sectores de atividade na Maia (Tabela 13),
evidéncia a perda de preponderancia dos setores primario e secundario, ao longo dos anos,
tendéncia que alias se verifica de forma generalizada nas duas unidades territoriais. No ano
censitario considerado, a propor¢géo de populagdo empregada no sector secundario € de
23,4% na Maia e 28,7% na AMP, facto que pode evidenciar alguma perda de vigor da industria
local. No mesmo sentido, mas com valores significativamente menores, surge o sector
primario, cuja populacdo empregada em 2021, se situa em 0,6%, na Maia e 1,1% na AMP.
Por sua vez, o sector terciario, manifesta um peso consideravel na distribuicao da populagéo
empregada, concentrando, em 2021, 75,9% da populagdo concelhia empregada. Deste
modo, em 2021, a Maia possuia 0,6% (378 residentes) de empregados no sector primario,
23,4% (14.622 residentes) empregados no sector secundario e 75,9% (47.429 residentes)
empregados no sector terciario, sendo que desta percentagem, 17.257 residentes encontram-
se alocados ao terciario social e 30.172 residentes, ao terciario econémico, correspondendo,

respetivamente a 27,6% e 48,3%.

A Maia, com a presente analise, revela-se um dos municipios mais terceirizados da area

metropolitana, a par com o municipio de Gondomar, Matosinhos, Porto e Vila Nova de Gaia.

Tabela 13. Populacdo com atividade econémica, 2021

- I . Terciario
Secundario Terciario Social ]
Econémico

Maia 0,6% 23,4% 27,6% 48,3%

AMP 1,1% 28,7% 26,7% 43,5%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2021

E possivel perceber a evolugdo do nimero de empresas com sede na Maia e a confrontar

com o total de empresas sediadas na AMP, através da Tabela 14 que resume os dados
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apresentados nos Anuarios Estatisticos da Regiao Norte de 2012, 2016, 2017, 2018 e 2022,
remetendo para os anos 2011, 2015, 2016, 2017 e 2021.

Desta forma, percebemos que entre 2011 e 2015 verificou-se uma diminuigdo do nimero de
empresas na Maia (-2,4%) e, por conseguinte, na AMP, apresentando -1,7% das empresas
presentes na metropole, em 2011, devido, a crise econdmica sentida em Portugal, sobretudo,
entre 2010 e 2014.

A partir de 2015, o nimero de empresas aumentou gradualmente, superando, em 2016, 2017
e 2021, o nimero de empresas sediadas na Maia em 2011 (+89 empresas, +550 e +1689,
respetivamente). Desta forma, na Maia sediavam, em 2011, 7,9% das empresas presentes
na AMP, em 2017, 7,8% das empresas e, por fim, em 2021, 7,6%.

Tabela 14. Evolugdo do niimero de empresas com sede na Maia e nha AMP

0 =<0 =5 e =

Maia 15.120 14.752 15.209 15.670 16.809
AMP 191.134 187.803 193.084 200.898 221.093

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

Os mesmos Anuarios Estatisticos evidenciam o volume de negdécios dos territérios em analise
e permitem calcular a relagdo entre o volume de negdécios e o nimero de empresas. Na
Tabela 15 percecionamos que esta relagdo, na Maia, apresenta um valor relativamente

elevado face ao valor calculado na AMP.

A Maia, mais uma vez, é dos concelhos da AMP com maior volume de negdcios, juntamente

com Matosinhos, Porto e Vila Nova de Gaia.

Tabela 15. Empresas e volume de negécios, 2021

Volume de negécios Vol. Negécios/[Empresa

0
A A (milhares de euros) (Milhares euros/soc.)

Maia 16.809 8.562.854 € 509,4 €

AMP 221.093 73.836.961 € 334,0 €

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2021

No que respeita ao numero de sociedades (Tabela 16), o concelho da Maia é o quarto
municipio da AMP com maior representagdo de sociedades sediadas no seu territorio,
contabilizando 6.635 sociedades em 82.317 sociedades presentes na AMP. Como

mencionado anteriormente, a Maia enquadra-se no grupo dos concelhos mais influentes da
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AMP, tal como Matosinhos (8.636 sociedades), Vila Nova de Gaia (11.710) e Porto (21.453

sociedades).

Tabela 16. Sociedades no concelho da Maia e Area Metropolitana do Porto, 2021

N° de Sociedades

Maia 6.635

AMP 82.317

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2021

No que concerne aos ramos de atividade econdémica desagregados ao concelho da Maia
(Gréfico 1) e tendo por base a informagéao relativa ao ano de 2021, verifica-se uma forte
concentragao de empresas no setor “Comércio por grosso e a retalho; reparagao de veiculos
e automoveis e motociclos”, com representatividade de 17,3% do valor global, seguindo-se

as “Atividades administrativas e dos servigos de apoio”, com 16,0%.

Outras atividades de servicos NN 2,3%

Atividades artisticas, de espetdculos, desportivas e... |INIIN 2,4%

I 10,6%
I 5,5%
I 16,0%
Atividades de consultoria, cientificas, técnicas e... | GIIITzENNENGEGEGEGEGEGEEEEEEEEEE 13,2%
I 4,7%

I 22%

I 5,1%

I 3,9%

Comércio por grosso e a retalho; reparacio de... [ NNEGIGTGTGNGEEGEGEGEGEGEGEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE 1 7,3%

Atividades de satide humana e apoio social
Educagdo

Atividades administrativas e dos servigos de apoio

Atividades imobiliarias
Atividades de informagdo e de comunicagao
Alojamento, restauragdo e similares

Transportes e armazenagem

Construgao

Captacdo, tratamento e distribuicdo de dgua;
Eletricidade, gas, vapor, dgua quente e fria e ar frio
Industrias transformadoras

Industrias extrativas

Agricultura, produgdo animal, caga, floresta e pesca

0,0%

I 5,7%
-1 0,2%

1 02%

I S 5%

0,0%

I 22%

5,0% 10,0% 15,0%

Gréfico 1. Ramos de atividade econémica com maior representa¢do, no concelho da Maia
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2.2.3.2. Poder de compra concelhio

O indice de poder de compra per capita pretende traduzir o poder de compra de cada
municipio, comparando o poder de compra manifestado quotidianamente, em termos per

capita, nos diferentes municipios, tendo por referéncia o valor nacional (100).

Analisando a Erro! A origem da referéncia nao foi encontrada., compreendemos que a M
aia, mais uma vez, insere-se nos municipios com valores mais elevados e, neste caso,
superiores a referéncia nacional, traduzindo-se num indice de poder de compra de 108,7.
Neste mesmo grupo temos, igualmente, Vila Nova de Gaia (101,0), Matosinhos (118,1), Séo
Jodo da Madeira (116,7) e Porto (147,6).

Tabela 17. indice de Poder de Compra per capita, 2021

indice e Poderce compra

Arouca 74,3
Espinho 95,9
Gondomar 85,9
Maia 108,7
Matosinhos 118,1
0. Azeméis 84,5
Paredes 79,3
Porto 147,6
Pévoa de Varzim 94,5
Sta. Maria da Feira 88,4
Santo Tirso 84,8
S. J. Madeira 116,7
Trofa 93,1

Vale de Cambra 87,8
Valongo 92,7
Vila do Conde 93,6
V. Nova de Gaia 101,0

Fonte: INE, Estudo sobre o Poder de Compra, 2021

Em contrario, Arouca e Paredes sdo os municipios da AMP com o poder de compra inferior,
74,3 e 79,3, respetivamente. Estes valores refletem-se na média do poder de compra de toda
a AMP de 103,3.
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2.2.4. Os padroes de mobilidade

2.2.4.1. Breve enquadramento

O conceito de mobilidade atual engloba a movimentagao de pessoas e bens entre uma origem
e um destino, que, por sua vez, pode estar associada a diferentes motivagbes e possuir
diferentes complexidades, decorrentes do nimero de paragens intermédias que ocorram e

da respetiva articulagéo entre os diferentes modos de deslocacgao.

A otimizagdo do sistema de transportes e a alteragdo dos padrdes de mobilidade da
populagao so é possivel através do conhecimento das necessidades e carateristicas das suas
deslocagdes. Para tal, torna-se fundamental caracterizar o comportamento da populagao

residente estudantil e empregada, em termos de mobilidade.

Segundo o INE, a definicdo de “movimentos pendulares” é frequentemente utilizada para
designar os movimentos quotidianos da populagéo entre o local de residéncia e o local de
trabalho ou estudo. O conceito encerra, na sua forma mais simples, duas deslocacdes de
uma pessoa entre dois pontos do espaco geografico: uma ida para o local de trabalho ou

estudo e o retorno para o local de residéncia.

A juntar-se a analise dos dados decorrentes dos Censos, é também, neste capitulo, efetuada
a andlise ao inquérito realizado na 12 versao do Plano do Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel, ao Inquérito & Mobilidade na Area Metropolitana do Porto, do ano de 2017, que,
ao contrario do supracitado estudo do INE, avalia viagens associadas a motivos que vao para
além das deslocagdes casa-trabalho e casa-escola e ao documento Monitorizagdo dos

Padrées de Mobilidade no Municipio da Maia.

Este capitulo pretende entdo caraterizar os padrbes de mobilidade dos residentes do
concelho da Maia, por forma a obter uma melhor compreensdo das suas dinamicas,
tendéncias e necessidades. Para além dos residentes, torna-se importante analisar as
principais dinamicas que ocorrem a partir dos restantes municipios da Area Metropolitana do
Porto (AMP).
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2.2.4.2. Padroes de mobilidade dos residentes de acordo

com os dados censitarios

2.2.4.2.1. Estrutura das deslocacdées de residentes
trabalhadores e estudantes e a sua
evolucao

Por forma a concretizar o enquadramento do concelho da Maia, no que a mobilidade diz
respeito, é pertinente efetuar a analise das deslocagdes pendulares dos residentes que se

deslocam diariamente por motivos de trabalho e estudo.

A informacgao recolhida no ambito dos Censos de 2021 permite averiguar os padrbes de
mobilidade da populagao residente ativa e estudante, assim como dos residentes no exterior

do concelho que se deslocam diariamente a Maia.

Olhando primeiramente para os dados globais das viagens pendulares ocorridas no concelho
da Maia (Tabela 18), considerando este como origem e como destino, verifica-se um total de
122.804 movimentos. Destes, cerca de 65,1% tém como destino o concelho, o que
corresponde a 79.977 movimentos, dos quais 72,7% (58.145 movimentos) sao efetuados por

individuos ativos e 27,3% (21.832 movimentos) por estudantes.

Das viagens atraidas a Maia, 48,4% (38.862 movimentos) tem origem no proprio concelho,
enquanto 46,4% (37.086 movimentos) tem origem nos remanescentes concelhos da AMP e
5,2% (4.209 movimentos) tem origem no exterior dos municipios que compdem esta unidade
territorial. E notdrio que, face aos cerca de 46% de movimentos atraidos dos restantes
municipios da AMP, a Maia desempenha um papel relevante, porventura fruto da

concentracao de importantes areas de atividades econdmicas no espago concelhio.

Tabela 18. Quantitativos globais dos movimentos pendulares gerados e atraidos

Peso total de movimentos
Origem Total
atraidos e gerados

Maia 60,4% 39,6% 48,4% 31,5%
Restantes concelhos da AMP Maia 31 320 84,5% 5 766 15,5% 37 086 46,4% 30,2%
Exterior a AMP 3458 82 2% 751 17 8% 4 209 5,2% 3 4%
Total de movimentos atraidos a Maia 58 145 100,0%
I N Y B ) N
Origem Total
atraidos e gerados
Maia Restantes concelhos da AMP 28798 77,4% 8429 22,6% 37227 87,0% 30,3%
Exterior a AMP 4 796 85,6% 804 14,4% 5 600 13,0% 4,6%
Total de movimentos gerados para o exterior 78,4% 21,6% 100,0% 34,9%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2021
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Para além das viagens atraidas a Maia, os residentes realizam também viagens com destino
ao exterior do concelho. No que diz respeito as viagens pendulares registadas para os
restantes concelhos da AMP, registam-se 37.227 movimentos, o que corresponde a 30,3%
do total de viagens realizadas. As viagens para o exterior da AMP assumem uma expressao
consideravelmente menor, totalizando 5.600 movimentos, correspondendo a cerca de 4,6%

do total de deslocagdes analisado.

23367

= Intramunicipais = Intramunicipais

42,2% = |[ntermunicipais m [ntermunicipais

Grafico 2. Deslocagdes pendulares dos residentes por motivo de trabalho (esq.) e por motivo de estudo
(dir.), em 2021

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2021

No geral, é possivel constatar que é a populagéo residente ativa a principal responsavel pela
realizagcdo 58.145 movimentos pendulares, enquanto as restantes 21.832 deslocagdes

quotidianas correspondem aos movimentos da populagdo maiata estudante.

De acordo com o Gréfico 2, depreende-se que as viagens pendulares para o exterior da Maia
assumem um caracter mais laboral, ja que nestas a proporgéo de deslocagdes por motivo de
estudo é relativamente menor, face as deslocagdes que se cingem ao concelho Como tal, nos
trabalhadores ha um predominio de viagens intermunicipais (59,8%), ao passo que para os

estudantes, sao as viagens intramunicipais que predominam (70,1%).

Estes resultados indiciam ainda uma forte dependéncia laboral em relagdo aos concelhos da
AMP, sendo que, pelo contrario, no que ao estudo diz respeito, o concelho consegue suprir

grande parte das necessidades dos seus residentes. Esta facto podera ser originado pela
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capacidade de retengédo dos alunos da maioria dos niveis de ensino, podendo excetuar-se,
de forma geral, os alunos do ensino superior que efetuam, essencialmente, deslocagdes

intermunicipais.

Ainda considerando os quantitativos globais de movimentos pendulares gerados e atraidos,
patentes na Tabela 18, ha que mencionar a forte relacdo que a Maia apresenta com os
restantes municipios da AMP, ja que os movimentos com destino ao concelho, provenientes
desses municipios representam cerca de 20,2% do total de movimentos gerados e atraidos,
totalizando 37.086 deslocagdes. A relagdo com os municipios exteriores a AMP apresenta
uma dependéncia consideravelmente menor, sendo estes responsaveis por apenas 4.209

movimentos quotidianos.

2.2.4.2.2. Viagens intramunicipais

A analise do tempo despendido nas viagens pendulares realizadas pelos residentes no
interior do préprio concelho, presente no Grafico 3, permite averiguar que, na sua maioria, as
deslocagdes possuem uma duragéo inferior a 15 minutos (71,3%). As viagens com uma
duragdo compreendida entre os 16 e os 30 minutos representam 24,3% do total de viagens,
enquanto que as viagens de duragao superior a 30 minutos representam apenas cerca de
3,9% do total das viagens. Este facto indicia a grande capacidade que o municipio tera para,
com um conjunto de medidas concertadas, transferir um conjunto significativo dessas viagens

de curta duragéo, i.e. com menos de 15 minutos, para os modos sustentaveis de deslocagéao.

No que concerne ao motivo da viagem, apesar do padrdo semelhante, é possivel discernir
que por motivo de estudo, as viagens de curta duragdo assumem um peso superior,
relativamente as viagens por motivo de trabalho, respetivamente 73,5% e 69,9%. Por sua
vez, as viagens balizadas entre os 16 e os 30 minutos s&o mais expressivas nas deslocacdes
por motivo de trabalho (25,3%), eventualmente para deslocagao até aos polos geradores mais
relevantes, que por motivo de estudo (22,7%), ao passo que as viagens com uma duragéo

superior a 30 minutos assumem uma expressao diminuta em ambos os casos.
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Grafico 3. Distribuicdo do nimero de viagens intramunicipais em fungdo da sua duragédo, 2021

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

2.2.4.2.3. Viagens intermunicipais

No que concerne as viagens geradas no concelho da Maia e dirigidas ao seu exterior,
encontra-se bem patente a forte dependéncia do municipio face ao Porto, traduzida pelos
mais de 42% do total de movimentos que lhe sdo destinados. Seguem-se Matosinhos e Vila
Nova de Gaia como destinos preferenciais dos residentes, recebendo, respetivamente, 21,5%

e 5,6% da populacdo que se desloca quotidianamente para outros concelhos.

As viagens com destino a estes trés municipios totalizam 69,3% do total de viagens rumo ao
exterior da Maia. Ficam, deste modo, bem patentes as fortes relagdes funcionais com estes

concelhos limitrofes e a influéncia metropolitana na qual a Maia se insere.

563 — 492 475

< n un
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Porto B Matosinhos Vila Nova de Gaia
Valongo Vila do Conde Gondomar
Trofa Santo Tirso B Santa Maria da Feira

Grafico 4. Distribuicdo das deslocagdes geradas na Maia com destino ao exterior do concelho, 2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacao, 2021
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Ao efetuar a distribuicdo das deslocacdes geradas de acordo com o motivo, observa-se que
nove dos 10 municipios de destino mais representativos se mantém no caso da populagao
residente que sai da Maia por motivo de trabalho ou estudo.

A excecao verifica-se apenas no décimo concelho mais representativo, para efeitos de
trabalho ou estudo, que é, respetivamente, Vila Nova de Famalicido e Santa Maria da Feira.
Este facto pode estar relacionado com a presenga de uma forte capacidade industrial em
Famalicdo e, no caso dos movimentos de estudantes, a capacidade de atracdo de Santa
Maria da Feira em funcdo da localizagio do Instituto Superior de Entre o Douro e Vouga.

Os concelhos com maior poder de atragdo, tanto da populagdo que trabalha, como da que
estuda no exterior da Maia sdo o Porto, Matosinhos e Vila Nova de Gaia, com,
respetivamente, 12.141 trabalhadores e 4.933 estudantes, 7.108 trabalhadores e 1.599
estudantes e 2.24 trabalhadores e 254 estudantes.

Motivo de trabalho Motivolde estudo

Fluxos entre a Maia e o exterior B <500 —— 501-2 —t 2501-8 + >8 b 25 5§ Kaomeis
Movimentos pendulares eerados o Origem g Destino
= <100 —— 101- == 301-2000 === 3000

Figura 16. Movimentos pendulares gerados na Maia com destino ao exterior do concelho
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacao, 2021

O numero de viagens pendulares realizadas por residentes no exterior da Maia que
diariamente se deslocam para este municipio por motivos de trabalho ou estudo, traduz o seu
poder de atracao.
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As deslocagdes com destino a Maia, provenientes do exterior do concelho, totalizam 41.295
movimentos, e, tal como evidente no Grafico 5, configuram uma distribuicdo relativamente

homogénea.

1.061891 800

2021 5.220 4.970 4.561 2.7062.246

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

B Matosinhos m Valongo Gondomar
Porto Vila Nova de Gaia Vila do Conde
Trofa Paredes M Santo Tirso

B Vila Nova de Famalicdo ® Outros

Grafico 5. Distribuicdo das deslocagdes atraidas a Maia com origem no exterior do concelho, 2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo, 2021

Os cinco municipios que geram mais movimentos com destino a Maia, totalizam, entre si,
mais de 67% do total das viagens atraidas. Sao eles Matosinhos, Valongo, Gondomar, Porto
e Vila Nova de Gaia apresentam valores similares, que representam, respetivamente, 17,9%,

14,2%, 12,6%, 12,0% e 11,0% do total de viagens com destino ao concelho.
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Figura 17. Movimentos pendulares atraidos a Maia com origem no exterior do concelho
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo, 2021

De entre os 41.295 residentes noutros concelhos que se deslocam quotidianamente a Maia,
84,2%, o que equivale a 34.778 movimentos, faz-se por motivos de trabalho, sendo que as
restantes 6.517 deslocagodes se relacionam com o estudo. Estes valores traduzem claramente
a capacidade atractora da Maia no que ao emprego diz respeito, derivado das suas

importantes areas de atividades econdmicas de abrangéncia metropolitana.

Por sua vez, a capacidade de atragao de estudantes oriundos do exterior do concelho, podera
estar relacionado com a presencga do ISMAI, ou de outras escolas com uma capacidade

relevante de atragdo de alunos, como o CICCOPN.

Na Figura 17 encontram-se representados os principais movimentos atraidos a Maia,
distribuidos entre populagao trabalhadora e estudante. Nos 10 municipios mais
representativos, nove sdo os mesmos em ambos os casos. Vila Nova de Famalicéo (presente
apenas na populagao ativa) gera 634 movimentos, sendo superada por Santa Maria da Feira
(presente apenas na populagido estudante) que origina 212 deslocagdes pendulares em

direcdo a Maia.

Sao0 os municipios de Matosinhos (6.408 movimentos), Valongo (4.852 movimentos) e Porto

(4.546 movimentos) que, quotidianamente, mais trabalhadores enviam para a Maia, enquanto
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que os maiores numeros de estudantes atraidos tém origem nos municipios Valongo,

Gondomar e Matosinhos, com respetivamente, 1.026, 892 e 890 deslocagdes pendulares.

3797
|
Total 18 827 39332 19285 ||
1303
|
Populagdo a estudar 4371 5828 3820 -
2494

Populagdo empregada 14 456 33504 15465 |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
HAté 15 min. ® De 16 a 30 min. De 31a60min. M Mais de 61 min.

Grafico 6. Distribuicdo do nlimero de viagens intermunicipais em fungdo da sua duragdo, 2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

A tempo médio despendido nas viagens intermunicipais, cuja analise esta presente no Grafico
6, permite constatar que estas, em termos globais, possuem uma duragéo substancialmente
superior as deslocagdes intramunicipais. De facto, cerca de 48,0% do total das viagens situa-
se entre os 15 e os 30 minutos, contrariamente ao que se sucede nas viagens intramunicipais,
onde a maioria é inferior a 15 minutos.
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2.2.4.2.4. Evolugdo dos movimentos pendulares por
reparticao modal

Em Portugal, no ano de 2021, a quota modal apresenta a preponderancia do transporte
individual automével, ja que as viagens pendulares realizadas com recurso a este modo de
transporte correspondem a 66,0% do total de movimentos efetuados. Seguem-se as viagens
efetuadas a pé (15,7%) e com recurso ao transporte coletivo rodoviario com 11,3% do total
das deslocacdes pendulares efetuadas nesse ano. Com menor expressdo na quota modal
surge o transporte coletivo ferroviario (4,6%), o motociclo (1,2%) e a bicicleta (0,6%),
enquanto os remanescentes modos de transporte contam com cerca de 0,6% do total das

viagens pendulares efetuadas no pais.

A comparagéo entre os dois ultimos momentos censitarios, das viagens realizadas pelos
residentes da Maia segundo o modo de deslocacao, encontra-se vertida no Grafico 7. Aqui
sdo representados os modos de transporte com maior expressao no total das viagens
pendulares. E apresentada a reparticio modal das viagens efetuadas a pé, em transporte
individual (como condutor e como passageiro), transporte coletivo rodoviario (autocarro e
transporte coletivo da empresa ou da escola), transporte coletivo ferroviario e outros modos

onde sao contemplados os motociclos, as bicicletas e os restantes modos de transporte.

174 923
2021 8979 57 449 6749 .I
136 -945

2011 9441 58 755 9 864 .I

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

HApé B Automovel
Transporte Coletivo Rodoviario M Transporte Coletivo Ferroviario
Bicicleta W Outros

Gréafico 7. Evolugao da reparticiao modal das deslocagbes pendulares dos residentes do concelho da Maia,
2011-2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011 e 2021

A analise dos movimentos dos residentes da Maia no intervalo 2011-2021, transparece aquela

que é a tendéncia recente da mobilidade nacional, isto &€, o crescimento significativo do
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transporte individual automaovel, com a consequente diminui¢do da quota modal do transporte

coletivo rodoviario e do transporte coletivo ferroviario.

Especificando os dados, o modo pedonal evidenciou, no intervalo considerado, um
decréscimo de 0,5%, cifrando-se a sua quota modal em 11,4% no ultimo ano de referéncia,
valor consideravelmente inferior a média nacional. A utilizagdo do transporte automoével
individual nas deslocagdes pendulares dos residentes cresceu em 1,6%, passando de 69,9%
em 2011, para 72,9% em 2021 (valor cerca de 7 pontos percentuais superior ao verificado no

contexto nacional).

O transporte coletivo rodoviario e o transporte coletivo ferroviario apresentaram evolugdes
distintas, sendo claro um ligeiro decréscimo do segundo que se podera dever ao Metro do
Porto. Assim, no primeiro caso registou-se uma variagdo negativa de 3,7%, de 11,7% para
8,6%. No que concerne ao transporte coletivo ferroviario, verificou-se um decréscimo, ja que
em 2011 este modo de transporte representava cerca de 5,9% do total de viagens dos
residentes da Maia (4.967 utilizadores) e em 2021 cerca de 5,8% (4.568 utilizadores).

O Gréfico 8 detalha, de entre o total das viagens dos residentes, aquelas que ocorrem apenas
no interior do concelho, isto é, as viagens que teoricamente correspondem a distancias
menores. E nesta tipologia de movimentos efetuados pelos residentes que o modo pedonal
assume maior preponderancia em 2021 (20,8%). Ainda assim, este valor figura abaixo da
média nacional para as viagens pendulares intramunicipais, tendo, a diminuigdo no intervalo
intercensitario, sido superior a 1,9% (quota modal de 19,6%, em 2011). A quota
correspondente ao modo ciclavel apresenta, para o ano de 2021, um valor bastante incipiente

de apenas 0,3%.

Também nas deslocagbes dos residentes no interior do concelho, o transporte individual
automdével ganhou expressao. Ao contrario do que seria desejavel, nas viagens ocorridas no
interior do concelho, verificou-se o0 aumento da utilizagdo do transporte individual automével
passando de 67,0% em 2011, para 69,4% em 2021. Este valor assume maior expressao que
o verificado para a média nacional (59,1% do total de movimentos pendulares

intramunicipais).
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Grafico 8. Evolugdo da reparticio modal das deslocagdes pendulares intramunicipais dos residentes do
concelho da Maia, 2011-2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011 e 2021

A semelhanga do verificado para o modo pedonal, também o transporte coletivo rodoviario
registou uma diminui¢do do numero de utilizadores (-4,4%) o que corresponde a uma quebra
de 10,3% em 2011 para 7,0% em 2021. O transporte coletivo ferroviario sofreu um ténue

decréscimo (0,2%), o que corresponde a uma diminuigdo de 101 utilizadores.

A reparticdo modal das deslocagdes pendulares dos residentes com destino ao exterior do
concelho (Grafico 9) denota o predominio ainda mais acentuado da utilizagao do transporte
individual automaével, tendo a sua utilizagdo aumentado em 5,7% no intervalo 2011-2021, o

que corresponde a 76,3% no ultimo ano de analise.
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Grafico 9. Evolucao da reparticaio modal das deslocagées pendulares intermunicipais dos residentes do
concelho da Maia, 2011-2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011 e 2021
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Compreensivelmente, a quota modal pedonal das deslocagdes pendulares intermunicipais
apresenta um peso muito reduzido, ja que estas viagens sao teoricamente mais longas.
Assim, em 2011 a proporgéo de deslocagbes pedonais corresponde a 2,3%, o que significa
um aumento de 1,0% face aos valores de 2011. A maior diminuigdo corresponde ao transporte
coletivo rodoviario (-5,7%), situando-se a propor¢do do numero de viagens com recurso a
este modo de deslocagdo em 10,1% em 2021.

A evolugdo negativa do transporte coletivo ferroviario, anteriormente analisada no conjunto
das viagens pendulares dos residentes do municipio da Maia, deve-se sobretudo a quota que
este modo apresenta nos movimentos intermunicipais. Neste ambito, a diminuigcdo que o
transporte coletivo ferroviario registou no ultimo intervalo intercensitario cifrou-se nos 0,8%,

passando de 11,1% para 10,0%.

Finda a analise da reparticdo modal das deslocagdes pendulares dos residentes do concelho,

é pertinente percecionar também a reparticdo modal dos movimentos efetuados com destino

ao concelho.
890 61 508
491
593 38
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Grafico 10. Evolucdo da reparticio modal dos movimentos pendulares provenientes de residentes no
exterior do concelho da Maia, 2001-2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011 e 2021

O Grafico 10 demonstra que quem se desloca para a Maia fa-lo maioritariamente com recurso
ao transporte individual automovel, sendo que, entre 2011 e 2021, o nimero de movimentos

com recurso a este modo de transporte aumentou de 77,8% para 82,7%.

Nas viagens provenientes do exterior verificou-se, igualmente, o aumento do numero de

movimentos pedonais em cerca de 0,8%, resultado da alteracdo da quota modal de 1,7% em
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2011, para 2,2% em 2021. Ja o transporte coletivo rodoviario, sofreu uma diminui¢gao da quota
modal de 11,0% em 2011, para 7,1% em 2021.

Por sua vez, o transporte coletivo ferroviario registou um aumento de utilizadores entre os
anos de 2011 e 2021. Este aumento traduz-se em 121 movimentos, correspondendo a 7,3%
em 2011 e 6,7% em 2021.

No que concerne a bicicleta e tendo em consideragdo apenas os valores referentes ao
periodo censitario de 2021, verifica-se a sua reduzida expressédo na reparticdo modal do

municipio, apresentando valores apenas de 0,1%.

No que ao transporte coletivo diz respeito, os dados permitem aferir uma quebra de procura
do transporte coletivo rodoviario, sendo notério que o transporte coletivo ferroviario, muito por
culpa do Metro do Porto, assume uma tendéncia inversa, mas de forma suave. Face ao
desempenho apresentado, poder-se-a deduzir que o metropolitano corresponde mais
eficientemente as necessidades de deslocagéo dos residentes e, aquela que é, a crescente
complexificagdo da cadeia de viagens dos mesmos. Por outro lado, poder-se-a ter verificado
o desajuste da rede de transporte coletivo rodoviario, ou até mesmo a eventual redugao

progressiva da oferta.

A Figura 18 demonstra, para o ultimo momento censitario, a sintese da reparticdo modal das
deslocacdes pendulares atraidas ao municipio e geradas pelos residentes da Maia. Os dados
permitem aferir o comportamento modal dos movimentos ocorridos no interior do concelho,
quer sejam gerados no proprio, como gerados no seu exterior, € os movimentos gerados

pelos residentes com destino ao exterior.

Do total dos movimentos analisados, 65,9% ocorre no interior do concelho da Maia, sendo
que é ai que os modos suaves e o transporte coletivo rodoviario assumem maior peso na
quota modal, respetivamente 11,4% e 7,0%, ficando, ainda assim, aquém da utilizacdo do

transporte individual automaovel que representa 76,3% do total de movimentos pendulares.
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Figura 18. Reparticio modal das viagens atraidas e geradas na Maia, 2021
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2021

Os movimentos gerados no concelho com destino ao exterior representam cerca de 34,1%
das deslocagdes pendulares consideradas, o que transmite uma forte capacidade de retengao
da populagéo por parte do municipio da Maia. Nestes movimentos intermunicipais, 82,7% das
viagens sdo realizadas com recurso ao transporte individual automodvel, seguindo-se o
transporte coletivo rodoviario com 7,1% e o transporte coletivo ferroviario com cerca de 6,7%.

Os restantes modos de transporte assumem quotas modais residuais.

Em ambos os casos € evidente o predominio do transporte individual automaével, ainda assim,
no caso das viagens intramunicipais, esta patente o potencial de incremento da utilizagdo dos
modos suaves, uma vez que estes sdo muito competitivos em viagens de curta extensao.
Deste modo, a base de utilizagao existente, tanto do modo pedonal, como do modo ciclavel,

devera ser fomentada para uma reparticao modal mais sustentavel e igualitaria.
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No caso das viagens intermunicipais estes designios deverdo ser alcangados através dos
transportes coletivos rodoviario e ferroviario, devendo ser fomentada a vantagem competitiva

que estes apresentam.

2.2.4.1. Padrées de mobilidade dos residentes de acordo
com o inquérito realizado na 1* versao do Plano de

Mobilidade Urbana Sustentavel

Em sede do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do concelho da Maia, datado de 2013,
foi realizado um inquérito a populacdo residente de modo aferir os seus padrdes de
mobilidade nos dias uteis. Com uma amostra de 1005 inquiridos, os inquéritos foram
efetuados via telefonica de terga-feira a sabado, questionando as deslocagdes realizadas no

dia anterior.

2.2.4.1.1. Caracterizacao das viagens

Como se pode observar no Grafico 11, a analise do inquérito inicia-se pela percegao do
numero de viagens realizadas por habitante. Evidencia-se, no municipio da Maia, a
significativa percentagem de cerca de 47% associada aos residentes que realizam 2 viagens
por dia, ao que se segue, os residentes que efetuam 4 viagens, aproximadamente 20% dos

residentes.
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Grafico 11. Distribuicdo do nlimero de viagens por habitante
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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No que diz respeito a reparticdo modal das viagens globais (Grafico 12), verifica-se que o
automoével é a tipologia mais utilizada, somando o automével como condutor ao automaével

como passageiro, estes representam 63% do valor total das viagens.

Em segundo e terceiro lugar encontram-se as deslocagdes efetuadas a pé e com recurso ao
transporte publico, com valores reduzidos face ao desejavel, apresentam percentagens de
23% e 12%, respetivamente.

mApe
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Grafico 12. Reparticdo modal por niimeros de viagens
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Analisando quanto as distancias percorridas (Grafico 13), percebe-se que, tal como no grafico
anterior, existe uma predominancia do automével (70%), na utilizagdo deste modo de
transporte nas deslocagdes mais longas. Seguidamente, surge o transporte publico com 19%
do valor global, de denotar o valor pouco significativo representado pelas deslocagbes a pé,

ao contrario do verificado anteriormente.

Gréfico 13. Reparticdo modal por distancias percorridas
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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No que concerne a duragdo meédia das viagens, tendo em conta o modo de transporte,
constata-se que a categoria outro, que agrega varios modos de transporte distintos, € a que
apresenta uma duragido da viagem mais elevado, isto é facilmente explicado pelo facto de

incorporar o meio aéreo.

De seguida surge o transporte publico, s6 ou em conjunto com o automoével, com a duragao

média ultrapassar os 40 minutos.
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Grafico 14. Duragdo média das viagens por modo de transporte
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Com o Grafico 15 é possivel aferir que o principal motivo das viagens se centra na categoria
em servigo, com 40% do valor global, seguindo-se o ir para o trabalho e as compras, com

18% e 11%, respetivamente.

Pelo contrario, os motivos que menos suscitam deslocagdes sdo a saude (2%), o ir para a

escola (3%) e o em servigo (4%).
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11%
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W Regresso a casa
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Grafico 15. Motivos da viagem
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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Relativamente a duragado média segundo o motivo da viagem compreende-se, através do
Grafico 16, que o em servigo € o motivo que se destaca pelos seus cerca de 90 minutos,
seguindo-se a saude que necessitam de aproximadamente 40 minutos. Compras e

acompanhar familiares sdo os motivos que gastam menos tempo nas deslocagées.
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Grafico 16. Duragdo média das viagens por motivo
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Apés analise do Grafico 17, verifica-se que os picos horarios se encontram nos considerados
periodos de ponta da manha e periodos de ponta da tarde, compreendidos entre as 7h e as
8heas 17h e as 19h.
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Grafico 17. Distribuicdo horaria das viagens

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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2.2.4.1.2. Viagens intraconcelhias

Com o intuito de caracterizar os padrées de mobilidades das viagens com origem e destino
no concelho da Maia, o Grafico 18 apresenta a reparticdo modal das mesmas. A maior
percentagem de viagens intraconcelhias sao realizadas tendo por base o automével (59%),
sucedendo-se as deslocagbes a pé (36%). Salienta-se a inexpressividade das percentagens

referentes aos transportes publicos.
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Grafico 18. Reparticdo modal por nimero de viagens intraconelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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Em relagdo a reparticdo modal por distancias percorridas, continua-se a verificar a
predominancia do automdvel, atingindo 75% do valor global. Em segundo, apesar de com

menor peso, surge novamente o modo pedonal (18%).
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Grafico 19. Reparticdo modal por distancias percorridas em viagens intraconcelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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Como duragédo média segundo o modo de transporte evidencia-se, através do Grafico 20, que
as deslocacdes com duracgado total mais elevada foram realizadas utilizando o transporte
publico (cerca de 35 minutos) e a bicicleta (25 minutos). As menores duragdes de viagens

séo efetuadas com recurso & moto (15 minutos).
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Grafico 20. Duragdo média das viagens intraconcelhias por modo de transporte
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Com o Grafico 21 é possivel aferir que 0 motivo principal das deslocagdes € o regresso a
casa (43%). Ao que se segue o ir para o trabalho (15%) e o lazer (11%). Com menor peso

surgem os motivos em servico e saude, ambos com (2%).
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Grafico 21. Motivos das viagens intraconcelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Descriminando a duragdo média das viagens por motivo (Grafico 22), a saude, o lazer e o em
servico sao as que necessitam mais tempo de viagem, aproximadamente 25 minutos. Pelo

contrario, o motivo que apresenta o valor mais baixo é as compras, cerca de 15 minutos.
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Grafico 22. Duragdao média das viagens intraconcelhias por motivo
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Tendo em conta a distribuicdo horaria das viagens intraconcelhias (Grafico 23), percebe-se
que o pico ocorre, principalmente, entre as 7h e as 8h no periodo da manha e entre as 17h e

as 19h no periodo da tarde.
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Grafico 23. Distribuicdo horaria das viagens intraconcelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

2.2.4.1.3. Viagens interconcelhias

Com o objetivo de caracterizar os padrées de mobilidades das viagens com destino noutro

concelho, observando-se o Grafico 24, percebe-se que o0 modo de transporte mais utilizado

MAin

mobiidadept.com

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 85



Fundo paraa
Mobilidade

°transportes ?M%?ENTAL

concentra-se no automovel, uma vez que a sua totalidade (automével como condutor e
automovel como passageiro) contabiliza 71%, sendo que o automével como condutor obtém
58% e o automovel como passageiro atinge os 13%. Sucede-se o transporte publico que

alcanca um total de 21% e a pé com 6%.

W Apé
M Bicicleta
m Automovel como

condutor
® Autombvel comao

passageiro
m Automovel + TP
® Transporte Publico
m Taxi

= Moto

Outro

Grafico 24. Reparticdo modal por niimero de viagens interconelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Relativamente a reparticdo modal por distancias percorridas (Grafico 25), assim como no
grafico anterior, verifica-se a predominancia do automovel, alcangando o total de 72%. Ao

que se segue, o transporte publico com 19%.

"V mApé

B Bicicleta

m Automével como condutor

= Automével como
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Grafico 25. Reparticao modal das viagens interconcelhias por distancias percorridas
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

No que diz respeito a duracdo média das viagens interconcelhias, apés visualizagdo do
Grafico 26, percebe-se as viagens de maior duragao correspondem as efetuadas na categoria

outro, contabilizando cerca de 60 minutos, de relembrar que esta categoria inclui o avido.
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Sucede-se 0 modo de transporte que concilia o automével e o transporte publico com,

aproximadamente, 55 minutos.
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Grafico 26. Duragdo média das viagens interconcelhias por modo de transporte
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

No que concerne ao motivo principal para os maiatos efetuarem as suas deslocagoes,
constata-se através do Grafico 27, que o regresso a casa é o motivo que concentra o maior
numero de viagens, um total de 43%, seguindo-se o ir para o trabalho que obtém 21% e o

lazer que alcanga a percentagem de 9%.

M Irparao trabalho

M Irparaa escola
W Compras

M Lazer

oy

Grafico 27. Motivos das viagens interconcelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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¥ Em servi¢o

m Saude

w Regresso a casa
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Pormenorizando a duragdo média das viagens por motivo, evidencia-se que o periodo de

tempo ¢é superior aquando as deslocacbes sao efetuadas em servigco, obtendo

aproximadamente 50 minutos (Grafico 28). Pelo contrario, o motivo de compras e
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acompanhar familiar sdo os que compreendem uma duragao da viagem menor, cerca de 20

minutos.
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Grafico 28. Duragdo média das viagens interconcelhias por motivo
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Apo6s visualizagdo do Grafico 29, constata-se que a distribuicdo horaria das viagens se
concentra, sobretudo, entre as 7h e as 8h no periodo da manha e entre as 16h e as 19h no

periodo da tarde.
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Grafico 29. Distribuicdo horaria das viagens interconcelhias
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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2.2.4.1.4. Viagens com destino a AMP

O presente pronto pretende caracterizar os padroes de mobilidade dos residentes da Maia
que efetuam deslocagdes diarias para outros concelhos pertencentes & Area Metropolitana
do Porto.

Como ¢é visivel no Grafico 30, o modo de transporte mais utilizado pelos maiatos nas
deslocacbes aos restantes concelhos da AMP concentra-se no transporte individual
motorizado, que na sua totalidade contabiliza 70%, automoével com condutor mais automovel

como passageiro. Seguindo-se o transporte publico que alcanga um total de 22%.

mApé
m Bicicleta
® Automovel como

condutor
B Automdvel como

passageiro
= Automovel + TP
W Transporte Piablico
® Taxi

m Moto

Outro

Gréfico 30. Reparticdo modal das viagens com destino a AMP
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Tendo em consideragéo a reparticdo modal por distancias percorridas (Grafico 31), a quota
modal associada ao transporte individual motorizado continua a ser predominante, com um

valor global de 72%, seguindo-se o transporte publico com 23%.
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H Bicidleta
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¥ Transporte Pablico
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Outro
Gréfico 31. Reparticdo modal por distancias percorridas com destino a AMP

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013
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Em relagdo a duragdo média das viagens constata-se, através do Grafico 32, que as viagens
de maior duragao correspondem as efetuadas com recurso a conjung¢éo do automével com o
transporte publico, contabilizando cerca de 55 minutos. Contrariamente, as deslocacdes

realizadas de moto s&o as que necessitam de menor duragéo, aproximadamente 10 minutos.
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Grafico 32. Duragdao médias das viagens com destino a AMP, por modo de transporte
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

O motivo principal das deslocagbes, como se pode observar no Grafico 33, € o regresso a
casa que concentra a percentagem de 44%. Sucede-se o0 motivo de ir para o trabalho com

20% e, em terceiro lugar, o lazer e a categoria outro, ambos com 9%.

M Irparao trabalho

9%

® Irparaaescola

= Compras

W Lazer

m Acompanhar
familiar

W Em servigo

# Saide
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Qutro

Grafico 33. Motivos das viagens com destino a AMP
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

No que se refere a duracdo média das viagens (Grafico 34), verifica-se que as deslocagdes

efetuadas como motivo de saude sao as que apresentam um maior periodo de tempo, cerca

MAin

mobiidadept.com

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 90



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FRNBOENTAL

de 40 minutos. No oposto, o motivo de acompanhar um familiar € o que necessita de menor

tempo de duragao, proximo de 20 minutos.
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Grafico 34. Duragdao média das viagens com destino a AMP, por motivo
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

Por fim, no que concerne a distribuigao horaria das viagens, tal como nas restantes tipologias
de viagens anteriormente mencionadas, € na hora considerada de ponta da manha e da tarde

que se verifica um maior volume de deslocagbes (Grafico 35).
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Grafico 35. Distribuicdo horaria das viagens com destino a AMP
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, 2013

141516171819 20

212223

MAin

mobiidadept.com

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 91



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  TRNBIENTAL

2.2.4.2. Padroes de mobilidade dos residentes de acordo
com o Inquérito a Mobilidade na Area Metropolitana do

Porto

Para além da analise aos movimentos pendulares ja efetuada, é apresentada, neste capitulo,
a analise dos resultados do Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de
Lisboa de 2017 (IMob).

Este inquérito efetuado pelo Instituto Nacional de Estatistica (INE), inserido no programa
Eurostat e visando o desenvolvimento de estatisticas sobre mobilidade, abrangeu perto de
100 mil residentes das duas areas metropolitanas portuguesas. Os resultados apresentados

tém o municipio como unidade geografica elementar de referéncia.

2.2.4.2.1. Populacao moével

De acordo com as estimativas da populagao residente, a data da realizagao do IMob, residiam
na Maia 136.011 pessoas, o que equivale a 7,9% da populagdo da AMP (1.719.021

residentes).

A Tabela 19 apresenta a percentagem de populacdo mével na Maia. A populacdo moével diz
respeito as pessoas que realizaram pelo menos uma viagem com inicio no dia de referéncia
do inquérito. Os valores apresentados para a Maia sdo ligeiramente superiores aos do
conjunto da area metropolitana, com a populagdo movel total a cifrar-se, respetivamente, em
80,7% e 78,9%.

Tabela 19. Populagdo mével (%) por dias uteis e sibados, domingos e feriados e faixa etdria na Maia e na
AMP

4o mo ia na Populagao mével (%), total por escaldo etario
Concelho | Populagao movel (%), total | Populagdo movel (%), dia dtil S mz?\{el (5) i i %) B!
util 6a24anos | 25a 44 anos | 45 a 64 anos | 65 a 84 anos
Maia 849 3

20,7 72,0 822 859 80 69.8

T T O T N S S 2 N N

Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Nos dias uteis este indicador ascende para os 84,9% na Maia, valor acima dos 82,9%

registados na AMP. Em dias n&o uteis, a propor¢céo de populagdo mével diminui, sendo que,

MAin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 92



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  TRNBIENTAL

no que a faixa etaria diz respeito, os residentes mais representados encontram-se entre os
25 e os 44 anos (85,9%). Ja o extrato etario menos representado € o dos individuos de idade
superior a 65 anos (69,8%), sendo que é aqui que a diferenga para a média dos municipios

da AMP é superior.

A condigédo da populagdo mével perante o trabalho (Grafico 36), atinge na Maia proporgdes
mais elevadas no caso da populagao estudante, com 89,2% comparativamente aos totais.
Este € um valor consideravelmente mais elevado que o comparado no total dos municipios
da AMP, sendo que nessa unidade territorial a maior proporgéo corresponde a populagao com
emprego ou trabalho. Na Maia, também a populagdo desempregada (76%) apresenta,
comparativamente com a AMP (69,2%), uma maior mobilidade, situagdo semelhante para os

reformados (67,8%), domésticos (65,5%) e outros inativos (64,5%).
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87,0%

AMP mMaia
Grafico 36. Populagdo mével (%) por condicdo perante o trabalho na Maia e na AMP
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

No que as habilitagdes literarias diz respeito (Grafico 37), ha que realgar a mobilidade da
populagdo maiata com o ensino basico do 2° e 3° ciclos (81%) e até mesmo da que possui o
ensino basico do 1° ciclo (73,9%), dados que sdo comparativamente superiores aos
registados na AMP de, respetivamente, 71,3% e 59,4%. Observa-se que, ao contrario da
subida progressiva da mobilidade consoante a escolaridade observavel na AMP, na Maia, a
populagcdo com o ensino secundario e pés-secundario possui mais mobilidade (85,2%) que a

populagdo com o ensino superior.
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Relativamente a mobilidade quando relacionada com o escalao de rendimento (Grafico 38),
observa-se que as populagdes com os rendimentos mais baixos s&o aquelas que possuem
menos mobilidade, o que indicia uma fraca democratizagdo do sistema de mobilidade
concelhio e/ou metropolitano. Importa referir que a informacao resultante do inquérito a
mobilidade nao reflete as politicas de reducao tarifaria entretanto implementadas a nivel

nacional.

. 84,7%
QOutras situagoes
82,2%
; ; 84, 7%
Ensino Superior
85,0%
Ensino Secundério 83,5%
e Pos-Secundario 85.2%

Ensino Basico - (2° 71,3%

Pee
Até ao Ensino 59,4%
R

AMP mMaia

Gréfico 37. Populagdao mével (%) por nivel de escolaridade na Maia e na AMP
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Com efeito, € a populagdo com rendimentos superiores a 2.600 euros que manifesta maior
mobilidade (85,4%), valor acima da populagdo com rendimento entre os 1.000 e os 2.600
euros (82,8%) e entre 430 e 1.000 euros (77,5%). Esta tendéncia estende-se a globalidade
da AMP, sendo que, porém, na area metropolitana a populagdo com menos de 430 euros

possui uma mobilidade consideravelmente maior, 72% face aos 62,5% registados na Maia.
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Grafico 38. Populagdao moével (%) por escalao de rendimento na Maia e na AMP
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Através da Figura 19 é possivel aferir a populagdo mével por municipio de residéncia,
pertencente 8 AMP. Destacam-se os municipios de Matosinhos, Maia, Valongo, Porto, Arouca
e Sao Joao da Madeira devido ao facto de apresentarem uma percentagem superior a 80%

de populagdo mével.

MAin

mobiidadept.com

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 95



Fundo paraa
Mobilidade

°transportes ?M%?ENTAL

EICADE
VRN

SANTO TRSO

Populacdo mével por municipio
de residéncia (%)

<72%

72% - 75%

B 750 - 0%

OLIVEIRA
DT AZENTIS

0 25 S5Km
| —|

Figura 19. Populacdo mével por municipio de residéncia
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A Figura 20 demonstra a distribuicdo da populacdo mével, por sexo, nos municipios da AMP.
Em média, a populagdo masculina demonstra uma mobilidade superior, sendo que a
populacao moével masculina é, em todos os municipios a excegédo de Santo Tirso, superior a
75%. No que concerne a populagdo movel feminina, ha que mencionar que em Espinho,
Gondomar, Oliveira de Azeméis, Pévoa de Varzim, Santo Tirso e Vale de Cambra, esta é

inferior a 72%.
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Figura 20. Populagdo mavel por sexo e municipio de residéncia
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

2.2.4.2.2.Volume de movimentos, quota modal e
motivacdo das viagens

Considerando os residentes da Area Metropolitana do Porto, os dados apontam para um total
de 3.426.779 deslocagdes por dia. O Grafico 39 traduz uma posigcéo relativamente modesta
do numero de deslocag¢des/dia do municipio da Maia (285.982 movimentos), o que se
compreende, porém, quando se tem em consideragéo o efetivo populacional do concelho.
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Grafico 39. Nimero de deslocacdes/dia totais e por pessoa mével por municipio de residéncia
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Entre a populagdo movel, o racio de deslocacdes/dia por residente na Maia é de 2,80, valor
acima da média da AMP (2,72), mas ainda assim, algo abaixo dos valores apurados mais
altos, nomeadamente, nos municipios de Sdo Joado da Madeira (3,00) e Paredes (2,96), o que

denota maior complexidade na cadeia de deslocagdes.

A repartigdo modal obtida através dos dados do IMob n&o contabilizou as deslocagdes de nao
residentes nas respetivas areas de analise. Mantém-se a tendéncia verificada no ultimo
periodo intercensitario, com o predominio da utilizagdo do transporte individual motorizado,

responsavel por quase 70% do total das deslocacdes efetuadas por dia.

O Grafico 40 sintetiza a reparticdo modal verificada na Maia e na AMP. Na Maia a utilizagcao
do transporte individual automovel agrega 69,6% do total de deslocagbes diarias, valor
superior aos 67,7% da média da AMP, o que corresponde, respetivamente a 198.900 e a
2.317.648 deslocagdes diarias. A quota modal pedonal corresponde a 17,4% na Maia (49.830
deslocacgdes), face aos 18,5% da AMP (633.024 deslocagdes).

Ao compararem-se os dados para o transporte coletivo, os valores registados para a Maia e
AMP sao similares, porém, na Maia a utilizagao do transporte coletivo rodoviario € menor face
a utilizagdo desse modo de transporte no conjunto da AMP, respetivamente, 7,6% e 8,2%

(21.587 e 280.557 deslocagdes), enquanto o transporte coletivo ferroviario tem uma
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proporgao de utilizagdo de 3,4% na Maia, valor superior ao registado no conjunto da AMP,

que é de apenas 2,8%.

Os dados do transporte coletivo ferroviario sdo naturalmente afetados pela oferta do Metro do
Porto, destacando-se os municipios do Porto (5,4%) ou de Matosinhos (3,7%), que, como tal,

registam uma quota modal superior deste modo de transporte.

14,994 94.476 84.281

AMP 633 024 280557 2.317.648

9.706
105 5854
Maia 49.830 21.587 198.900
0% 20% 40% 60% 80% 100%

mA pé mBicicleta Transporie Coletivo Rodoviario = Transporte Coletivo Ferroviario - Automével = Outros
Grafico 40. Deslocagées/dia por modo de transporte principal utilizado na Maia e na AMP
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Ha que mencionar que a utilizagdo da bicicleta regista ainda valores residuais, sobretudo na
Maia, com apenas 105 deslocagdes declaradas. Na AMP este valor ascende, ainda assim,

para os 0,4% com um total de 14.994 utilizadores.

Comparativamente aos dados anteriormente apresentados nos Censos 2011, destaca-se o
acréscimo significativo do modo pedonal, aumentando de 11,2% em 2011 para 17,4% em
2017. Contrariamente, evidencia-se o decréscimo negativo do uso do transporte publico de
17,6% para 10,9% e da bicicleta de 0,2% para 0,04%, em 2011 e 2017, respetivamente. A

predominancia do transporte individual motorizado mantém-se.
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Grafico 41. Taxa de ocupagdo dos automoveis
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Ainda no que respeita ao uso do automovel, a taxa de ocupagéo, ostentada no Grafico 41,
demonstra os valores representativos dos municipios, sendo o global da AMP de 1,56
pessoas/automovel. A Maia, apesar da ténue distancia, apresenta um valor de ocupacao
abaixo do global com 1,55 pessoas/automével, o que significa uma elevada percentagem de

veiculos em circulagdo com somente um ocupante.

A distribuicdo das deslocacdes diarias presente no Grafico 42, evidencia uma grande
homogeneidade entre os valores registados na Maia e no global da Area Metropolitana do
Porto. As deslocagdes motivadas pelo trabalho e pelo estudo agregam grande parte do total

de movimentos, quer na Maia (40,8%), quer na Area Metropolitana do Porto (40%).

Com a complexificacdo das necessidades dos residentes e com o desenvolvimento do
sistema de mobilidade concelhio, é expetavel que as deslocagdes associadas ao lazer e as
compras venham a sofrer uma evolugdo significativa num futuro préximo. Com efeito, na Maia
estes motivos foram ambos responsaveis por 29,3% do total de viagens, valor similar ao

registado na AMP, mas que fica ainda aquém do verificado no Porto (34,5%).

Na Maia, acompanhar familiares e amigos € um motivo responsavel por 16,6% do total de
movimentos, sendo que a resolugdo de assuntos pessoais é responsavel por 19,8% do total

de viagens.

MAin

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 100



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  TRNBIENTAL

0,4%
AMP 9,6% 15,7% 10.8% 18,5% 14,6%

0.3%
Maia 16,6% 9.2% 18,8% 13.4%

m Trabalho mEstudo Acompanhar familiares/amigos ~ Lazer Compras  Assuntos pessoais ® QOutra atividade

Grafico 42. Distribuicdo das deslocagdes/dia por motivo principal na Maia e na AMP
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Segregando as deslocacdes por dias Uteis e ndo Uteis, através do Grafico 43, constata-se
que os motivos com maior representatividade coincidem na Maia e no global da AMP, visto
que nos dias uteis surge uma supremacia do trabalho nas deslocacdes efetuadas, alcancando
os 41% e os 36%, respetivamente, e nos dias ndo Uteis existe uma preponderancia das

compras, com valores de 49,7% e 36,1%, respetivamente.
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Gréfico 43. Distribuicdo das deslocagdes/dia por motivo principal nos dias Gteis e ndo lteis na Maia e na
AMP
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

No Grafico 44 observa-se que na Maia a duragdo média das deslocagdes/dia encontra-se em
linha com a média da Area Metropolitana do Porto (22,0 minutos). Os valores apresentados
para o municipio sao relativamente mais elevados quando comparados aos registados em
S&o Jodo da Madeira (13,3 minutos), mas inferiores aos dados apresentados em municipios
como Arouca (27,4 minutos) ou Gondomar (25,4 minutos), eventualmente pelas maiores
distancias a percorrer no primeiro caso e pelo maior congestionamento para alcangar o

destino no segundo.

No mesmo grafico, encontra-se patente também a distadncia média percorrida nas

deslocagdes nos varios municipios da area metropolitana, assim como no seu conjunto. Na
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Maia as deslocagbes dos residentes possuem uma extensdo reduzida (8,9 km) quando
comparada com o conjunto dos municipios da AMP (10,6 km), valores que, ainda assim, ficam

aquém dos registados em Vale de Cambra (7,5 km) ou em S&o Jodo da Madeira (8,3 km).
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Grafico 44. Duragdo e distancia média percorrida nas deslocagées por municipio de residéncia
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Ao efetuar a distribuicdo do tempo despendido nas deslocag¢des dos residentes, entre dias
uteis e dias nao uteis (Grafico 45), é possivel observar, para os dias uteis, uma disparidade
consideravel entre o tempo despendido pelos residentes da Maia (75,9 minutos) e a totalidade
dos residentes da AMP (69,5 minutos).

Nos dias nao uteis, os valores entre a Maia (61,5 minutos) e a AMP (59,8 minutos) possuem
uma maior homogeneidade, o0 que podera indiciar uma forte influéncia dos
congestionamentos de trafego no aumento do tempo despendido nas viagens dos residentes,

ja que o transporte individual motorizado, € a op¢gao modal preferencial.
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Grafico 45. Tempo despendido em média, por dia, em deslocagbes (total, dias (teis e dias ndo lteis) na
Maia e na AMP
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Por fim, e antes de passar a analise das deslocagbes dos residentes que se circunscrevem
aos limites concelhios e das deslocag¢des dos residentes com destino ao seu exterior, ha que

perceber a proporgao de movimentos intra e intermunicipais.

O Gréfico 46 demonstra a elevada mobilidade dos residentes da Maia, suplantada apenas
pelos municipios de Espinho e S&do Jodo da Madeira, nos quais a propor¢gédo de viagens

intramunicipais é de respetivamente (58,5%) e (58,2%), face aos 60,7% verificados na Maia.
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Grafico 46. Proporgdo de deslocagbes intra e intermunicipais por municipio de destino por municipio de
residéncia
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

No que ao modo de transporte concerne, o Grafico 47 apresenta a percentagem de utilizagao
de transporte individual e de publico e/ou coletivo. Os concelhos de Oliveira de Azeméis e
Santa Maria da Feira ostentam os valores mais elevados para as deslocagdes com recurso a
transporte individual motorizado, respetivamente, 82,7% e 80,8%. Pelo contrario, os
concelhos do Porto e de Gondomar sdo os mais representativos do uso do transporte publico

el/ou coletivo, 18,5% e 10,8%, respetivamente.

Em relagao ao concelho da Maia, como era expectavel, o transporte individual motorizado é
o que predomina, com um total de 68,9%), sendo que o transporte publico e/ou coletivo apenas

representa 5,2%.
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Grafico 47. Proporcdo de deslocagdes intramunicipais por principal modo de transporte no total de
deslocagbes intramunicipais por municipio
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

2.2.4.2.3. Movimentos intramunicipais

No que aos movimentos intramunicipais diz respeito, é relevante observar os tempos médios

e as distancias percorridas nas deslocagdes efetuadas (Grafico 48).

Analisando a duracdo média denota-se que o valor apresentado para o municipio da Maia
surge muito préximo do global da AMP, com 15,9 minutos e 16,5 minutos, respetivamente.
No entanto, quando comparado com os restantes municipios, sobretudo, Arouca e Porto,

percebe-se que tempo médio dispensado nas deslocagbes é aceitavel.

Quanto as distancias percorridas, os valores ostentados para a Maia sdo semelhantes ao

global da &rea metropolitana do Porto, com 3,9km e 4,3km, respetivamente. Este facto é um
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excelente indicador pela possibilidade de transferir, para os modos sustentaveis de

deslocagao, de um conjunto relevante de deslocagoes.
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Grafico 48. Duragdo e distancia média percorrida nas deslocagdes intramunicipais por municipio de
residéncia
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Patente no Grafico 49 encontra-se a proporgéo de deslocagdes intramunicipais por motivo na
Maia, onde é possivel constatar o predominio do motivo de compras (70,8%) e de estudo
(70,2%) face ao trabalho (45,1%), o que indicia a possibilidade de, internamente, ser possivel

suprir todas as necessidades dos cidadaos.

Para além de que, no mesmo grafico também se conclui que a proporcao de deslocacbes
intramunicipais com recurso ao transporte individual motorizado é superior as realizadas em

transporte publico e/ou coletivo, 68,9% e 5,2%, respetivamente.
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Grafico 49. Proporcdo de deslocagdes intramunicipais na Maia, por motivo e modo de transporte utilizado
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

2.2.4.2.4. Movimentos intermunicipais

O Gréafico 50 ostenta os valores relacionados com o tempo despendido e a distancia média
percorrida nas deslocagbes interconcelhias. Assim, e no que concerne as duragdes dos
movimentos, evidencia-se que a Maia detém valores similares ao total da AMP, com 27,0

minutos e 28,8 minutos, respetivamente.

Por outro lado, no que se refere as distancias médias percorridas, constata-se que a Maia é
dos municipios que apresenta valores mais baixos (12,4 km), sendo apenas ultrapassada por
Sao Joao da Madeira (10,7 km) e igualada por Matosinhos (12,4 km), obtendo, entéo, valores

inferiores ao global da AMP.
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Grafico 50. Duragdo e distancia média percorrida nas deslocagdes intermunicipais por municipio de
residéncia
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A analise da proporgédo das deslocagbes intermunicipais, por motivo, que ocorrem na Maia
(Grafico 51), demonstra a preponderancia do motivo trabalho (54,9%), seguindo-se o estudo

e as compras, com valores semelhantes, 29,8% e 29,2%, respetivamente.

De referir que, no grafico em analise, é também observavel a supremacia das deslocagbes
intermunicipais com recurso ao transporte individual motorizado, com um valor de 78,7%, face

as efetuadas através do transporte publico e/ou coletivo.
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Grafico 51. Proporcdo de deslocagdes intermunicipais na Maia, por motivo e modo de transporte utilizado
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A Figura 21 demonstra os principais destinos das deslocag¢des intermunicipais com origem no
municipio da Maia. O apuramento considera os trés principais destinos, no global e por motivo
de deslocacgéao, seja de trabalho, de estudo ou compras e lazer.

Em termos globais, o Porto € o destino que atrai mais deslocagdes, com um total de 44%,

seguido de Matosinhos com 26% e Valongo, com 9%.

Discriminando por motivo, observa-se que o Porto sobressai nos movimentos efetuados com
o intuito de se deslocar para o trabalho (43%) e estudo (73%), alcangando, este ultimo, a

maioria das deslocagdes relativas ao motivo estudo.

No entanto, no que concerne as deslocagdes por motivo de compras ou lazer ocorre uma
variagdo nos municipios mais representados, sendo Valongo substituido por Gondomar como
um dos principais trés destinos. Tal como nos restantes motivos, o Porto evidencia-se com
34%.
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Figura 21. Principais trés destinos de deslocagbes intermunicipais na totalidade e por motivo de deslocagao
(trabalho, estudo e compras/lazer
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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2.2.4.2.5. Movimentos por zona

Apés a analise efetuada ao nivel do municipio, pretende-se, neste subcapitulo, discriminar os
dados ao nivel das zonas nas quais os concelhos da Area Metropolitana do Porto foram
divididos.

De acordo com o definido pelo INE, a definicdo de areas homogéneas de mobilidade, isto é,
das supracitadas zonas, segundo a opgdo modal, em detrimento da habitual abordagem
mediante a freguesia, sec¢do ou subseccao estatistica, teve como propésito assegurar uma

maior representatividade dos resultados para as unidades territoriais inframunicipais.

Esta metodologia permitiu agrupar num conjunto reduzido de grupos, as unidades territoriais
(freguesias) que partilham caracteristicas semelhantes. Com base nos resultados obtidos da
analise de clusters, numa avaliagdo critica dos resultados que ajudaram a ponderar
informagéao auxiliar e de contexto relevante para cada municipio e a distribuicdo adequada da
populagdo residente, foram definidas um total de 38 zonas na Area Metropolitana do Porto.

Figura 22. Delimitagdo do zonamento efetuado para o municipio da Maia
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

O municipio da Maia foi dividido em trés zonas (Figura 22), que incorporam as seguintes

freguesias:
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e Zona 1 - Folgosa, Milheirés, Nogueira e Silva Escura e Sao Pedro Fins;
e Zona 2 — Castélo da Maia, Cidade da Maia, Moreira e Vila Nova da Telha;
e Zona 3 — Aguas Santas e Pedroucos.

Face ao universo dos dados obtidos para a Area Metropolitana do Porto, foram identificados
os fluxos com incidéncia espacial no municipio da Maia, tendo a analise por zona sido
efetuada ao nivel intramunicipal, ao nivel das viagens geradas para o exterior do concelho e

das viagens atraidas a Maia.

Ao nivel intramunicipal foi contabilizado um total de 157.090 movimentos, cuja reparticao
modal se encontra patente na Tabela 20.

Apesar de, teoricamente, estas deslocag¢des implicarem distancias de menor extensao,
observa-se que o transporte individual assume a opg¢ao de transporte dominante,

representando cerca de 69,1% de todas as deslocacdes efetuadas.

Tabela 20. Repartigio modal dos movimentos intramunicipais

Reparticao modal dos movimentos intramunicipais
0

Transporte Individual 108.599 69,1
Transporte Coletivo Rodoviario 7.859 5,0
Transporte Coletivo Ferroviario 545 0,3
Modo Pedonal 39.356 251
Modo Ciclavel 105 0,1
Outros 626 04
Total 157.090 100

Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Como opcdo modal mais representativa, a seguir ao transporte individual, surge o modo
pedonal, ao qual correspondem cerca de 39.356 deslocagdes, isto €, pouco mais de um

quarto do total das deslocagdes que ocorrem no interior do municipio.

Nesta tipologia de deslocagdes o transporte coletivo assume, no concelho, uma expressao
reduzida, totalizando apenas 8.404 deslocagdes, ou 5,3% do total de viagens. A maioria

destas deslocagbes ocorre com recurso ao transporte coletivo rodoviario.

Importa mencionar a expressdo residual que o modo ciclavel apresenta, cujas 105

deslocagdes séo, inclusive, ultrapassadas por deslocagbes efetuadas em taxi, veiculos de
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mercadorias, e outras modalidades de deslocagdo agregadas e designadas na analise

efetuada, como outros.

A distribuicdo das deslocagdes intramunicipais por zona encontra-se representada na Figura
23. O numero de deslocagdes que ocorrem circunscritas a mesma zona € superior na zona 2
(93.131 deslocacgdes), seguindo-se posteriormente, com 18.595 deslocagdes a zona 3 e, por
fim, com 5.137 deslocagdes a zona 1. Estes volumes de deslocacbes representam,

respetivamente, 71,2%, 49,1% e 18% do global de movimentos nas respetivas zonas.

Analisando apenas os movimentos internos as zonas, € na zona 2 que a utilizagdo do
transporte individual é superior, registando-se 68.016 deslocacdes nesta opgao modal. Ha
que mencionar que a utilizagao do transporte coletivo apresenta, nesta zona, os valores mais
reduzidos, com 2.954 deslocagbes que correspondem a 3,2% do total de movimentos

circunscritos a zona.

Por sua vez, a zona 3 apresenta tanto as mais elevadas propor¢des de deslocagdes pedonais
(57,0%, 10.591 movimentos), como em transportes coletivos (9,0%, 1.674 movimentos).
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Figura 23. Movimentos intramunicipais ocorridos no municipio da Maia por zona
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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Relativamente aos movimentos que ocorrem entre as trés zonas do concelho, verifica-se que
estas apresentam uma simetria assinalavel, que se deve, provavelmente, a dualidade ida e
volta que caracteriza os habitos de deslocagdo das populagdes, tanto ao nivel das

deslocagdes casa — trabalho/estudo, como das deslocagdes de lazer.

A interpretacao dos fluxos permite aferir que as interdependéncias sao superiores entre as
zonas 1 e 2 e 2 e 3, sendo que, em oposi¢cao ao elevado nimero de viagens que ocorre entre

estas zonas, surge a fraca dindmica que as zonas 1 e 3 apresentam.

Com efeito, os dados permitem aferir a dependéncia da zona 1 face a zona 2, o que se
depreende pelo elevado volume de movimentos entre zonas e pela diminuta expressao de
movimentos que ocorrem circunscritos a zona 1. Este fenédmeno acaba por ser expectavel,
dada a capacidade de atragdo da zona 2, na qual se encontram os mais importantes
equipamentos administrativos, de educagéo e ensino, assim como o maior tecido empresarial
e comercial do concelho, equipamentos que configuram polos de elevada capacidade de

geragao de viagens, sobretudo quando comparados com os polos existentes na zona 1.

A expressdo das interdependéncias entre as zonas 2 e 3, apesar de assinalavel, é
relativamente menor, o que se pode justificar pela maior capacidade de fixagcao de populacao
que a zona 3 apresenta, ja que possui equipamentos quantitativa e qualitativamente capaz
de satisfazer as necessidades da populagao residente, ndo sendo alheio o facto de se

localizar mais proximo da cidade do Porto e, portanto, o ponto de atragéo estar mais préximo.

Relativamente aos movimentos gerados no concelho com destino ao seu exterior, sao
analisados os que apresentam destino nos restantes concelhos da Area Metropolitana do
Porto, assim como os 20 fluxos gerados com maior volume, ou seja, os fluxos de maior
din@mica entre a Maia e o seu exterior. Foram totalizados 99.510 movimentos com destino

aos restantes concelhos da Area Metropolitana do Porto (Tabela 21).

Nesta tipologia de movimentos o transporte individual assume uma expressao ainda maior,

sendo a opgao utilizada em 78.492 deslocacgdes, representando 78,9% da quota modal.

Os transportes coletivos representam uma proporg¢ao de utilizagdo de cerca de 16,2%, sendo
o transporte coletivo rodoviario responsavel por 10.495 deslocagdes (10,5%) e o transporte

coletivo ferroviario por 5.644 deslocagoes (5,7%).
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Tabela 21. Reparticio modal dos movimentos gerados na Maia com destino a AMP

T woswy [ Teiclomombomomanie e e dcon cstnod AP
IMOB 2017

I B S
Transporte Individual 78.492 78,9

Transporte Coletivo Rodoviario 10.495 10,5

Transporte Coletivo Ferroviario 5.644 57

Modo Pedonal 4.606 4,6

Modo Ciclavel 0 0,0

Qutros 272 0,3

Total 99.510 100

Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Nesta tipologia de deslocagbes, em que teoricamente a extensao das viagens € superior, a
quota modal pedonal assume naturalmente uma expressao relativamente menor face as
deslocagdes que ocorrem no interior do concelho, sendo opgdo modal apenas para 4.606
deslocagdes ou 4,6% do total de deslocagbes. Ha ainda que mencionar que nao se regista

qualquer deslocagao com recurso a velocipedes.

Os 20 movimentos mais representativos gerados na Maia com destino ao seu exterior, visam
zonas pertencentes aos municipios de Gondomar, Matosinhos, Porto, Valongo, Vila do
Conde, Vila Nova de Gaia e Trofa e representam cerca de 74% do total de movimentos com
destino aos restantes concelhos da AMP. A reparticdo modal destes fluxos encontra-se
discriminada na Tabela 22.

Permanece a primazia do transporte individual (75,4% do total de movimentos), sendo que o
transporte coletivo assume uma quota modal relevante, com 18,5% do total de viagens
realizadas. O modo pedonal é responsavel por 4.268 deslocag¢des, 0 que corresponde a
quase 93% do total de viagens pedonais geradas na Maia que tém com destino os restantes
concelhos da area metropolitana, o que é compreensivel, pois, desta anadlise, constam os

municipios fronteiricos a Maia.

Tabela 22. Reparticio modal dos principais movimentos gerados na Maia com destino ao exterior do
concelho

IMOB 2017
I T R
Transporte Individual 55.390 75,4
Transporte Coletivo Rodoviario 8.442 11,5
Transporte Coletivo Ferroviario 5.110 7,0
Modo Pedonal 4.268 58
Modo Ciclavel 0 0,0
Outros 242 0,3
Total 73.452 100

Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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A Figura 24 demonstra os principais movimentos gerados na Maia, por zona, com destino as
zonas situadas no exterior do concelho. A zona 2 € a que mais movimentos gera para o
exterior, 56.098 deslocagdes (76,4% do total), seguindo-se a zona 3 com 15.660 deslocacbes
(21,3%) e, com menor volume de deslocagdes, a zona 1 que regista 1.694 deslocagdes,
correspondendo apenas a 2,3%.

Os fluxos mais representativos correspondem as deslocacgdes oriundas da zona 2 da Maia
com destino a zona 3 do Porto e a zona 1 de Valongo, com respetivamente 7.472 e 7.471
viagens. A zona 3 do Porto corresponde ao centro histérico da cidade, onde se localizam os
principais servigos e polos geradores da area metropolitana, enquanto a zona 1 de Valongo,

corresponde a cidade de Ermesinde.

Seguem-se os fluxos provenientes da zona 3 da Maia para a zona 4 do Porto com 5.154
viagens e da zona 2 da Maia com destino as zonas 3 e 4 de Matosinhos (respetivamente,
5.052 viagens e 4.744 viagens) e a zona 4 do Porto (4.742 viagens). A zona 4 do Porto
corresponde a Ramalde, onde se verificam importantes areas de atividades econdmicas, a
zona 3 de Matosinhos corresponde a Sdo Mamede de Infesta e Senhora da hora, areas de
grande densidade de habitagdo, que contam igualmente com importantes polos comerciais,

enquanto que a zona 4 corresponde ao nucleo central da cidade de Matosinhos.

No que a reparticao modal dos fluxos apresentados diz respeito, verifica-se, naturalmente,
que a quota modal pedonal é superior nas zonas limitrofes, tais como nos movimentos entre
a zona 3 da Maia e a zona 2 de Gondomar, que corresponde a Rio Tinto, Baguim do Monte
e Fanzeres (1.851 deslocagdes pedonais, 45,1% do total de movimentos com destino a esta
zona), ou entre a zona 2 da Maia e a zona 2 de Matosinhos, que corresponde a Custodias,
Leca do Balio e Guifées (534 deslocagbes pedonais, 14,5% do total de movimentos com
destino a esta zona). Ha que mencionar o fluxo pedonal entre a zona 2 da Maia e a zona 1
de Valongo (Ermesinde), que apesar da relativa distadncia, apresenta ainda assim, 602
deslocacdes pedonais, correspondendo a 8,1% do total de movimentos com destino a esta

Zona.

A quota modal do transporte individual €, de modo geral, a mais representativa nos fluxos
analisados, sendo inclusive a unica opgéo nos fluxos entre a zona 2 da Maia e a zona 2 de
Valongo, que corresponde a cidade de Valongo. Nos fluxos destinados as zonas 2 de Vila do
Conde e 1 da Trofa, zonas limitrofes da Maia, a utilizagao do transporte individual apresenta
também uma grande expressividade (respetivamente, 97,5% e 96,3%), denotando a caréncia

do servigo de transporte coletivo com destino a estas zonas.
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Para as zonas dos concelhos de Gondomar, Matosinhos e Porto a quota modal do transporte
coletivo é relativamente superior, o que permite aferir uma boa qualidade do servico de
transporte coletivo nestas ligacdes. Destaque para o fluxo existente entre a zona 3 da Maia e
a zona 3 do Porto, correspondente ao centro histérico da cidade, que, com 1.668 viagens
realizadas em transporte coletivo, representa 57,1% do total de viagens com destino a essa

zona, pelo que a quota modal segundo estes modos de transporte €, neste caso, dominante.
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Os valores apresentados tém por base os dados totais dos modos de transporte analisados, no entanto, na representagéo efetuada os valores residuais
nado sao percetiveis

Figura 24. Principais movimentos gerados na Maia com destino ao exterior do concelho por zona
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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Em valor absoluto, independentemente da zona de origem, sao as zonas 3 e 4 do Porto que
mais movimentos geram, com respetivamente 12.091 e 9.896 viagens. Com efeito, os valores
apresentados na Tabela 23 traduzem a capacidade de atragdo dos municipios para os quais
a Maia gera mais movimentos, respetivamente, Porto (Z3 e Z4) 21.987 viagens, Matosinhos
(Z3 e Z4) 11.356 viagens e Valongo (Z1) 7.471 viagens.

Tabela 23. Principais zonas de destino dos fluxos gerados na Maia

.
Zona de destino
“ %face ao total dos principais fluxos

Porto zona 3 12.091 16,4
Porto zona 4 9.896 13,5
Valongo zona 1 7.471 10,2
Matosinhos zona 3 6.612 9,0
Matosinhos zona 4 4744 6,5
Outras 32.638 44 4
Total 73.452 100

Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

No que concerne aos movimentos atraidos a Maia gerados no seu exterior, € feita uma analise
similar a efetuada anteriormente, sendo observados os movimentos provenientes dos
restantes concelhos da Area Metropolitana do Porto e os 20 fluxos atraidos com maior volume

de deslocagoes.

Contabilizam-se 100.622 movimentos gerados nos restantes concelhos da Area
Metropolitana do Porto com destino a Maia (Tabela 24). Neste caso, a primazia da utilizacao
do transporte individual é ainda mais acentuada, registando-se 79.797 viagens,

representando 79,3% da quota modal.

Os transportes coletivos representam uma proporgao relativamente menor quando
comparada com os movimentos gerados na Maia, cerca de 15,7%, sendo o transporte coletivo
rodoviario responsavel por 9.629 deslocacdes (9,6%) e o transporte coletivo ferroviario por
6.120 deslocacdes (6,1%).

Tabela 24. Reparticdo modal dos movimentos atraidos nos restantes concelhos da AMP com destino a Maia

IMOB 2017 Reparticdo modal dos movimentos atraidos nos restantes concelhos da AMP com destino a Maia
.~/ % |

Transporte Individual 79.797 793
Transporte Coletivo Rodoviario 9.629 9,6
Transporte Coletivo Ferroviario 6.120 6,1

Modo Pedonal 4.792 4.8
Modo Ciclavel 0 0,0
Qutros 284 0,2
Total 100.622 100

Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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A representatividade do modo pedonal (Tabela 25) encontra-se em linha com os movimentos
analisados anteriormente, com 4.495 deslocagbes, ou 6,0% do total de deslocagdes. Também

o0 modo ciclavel ndo € opgao em nenhuma das viagens realizadas.

Os 20 movimentos mais representativos gerados nos concelhos da area metropolitana com
destino a Maia, s&o oriundos dos municipios de Gondomar, Matosinhos, Porto, Valongo, Vila
do Conde, Vila Nova de Gaia e Trofa, mantendo-se, desta forma, inalterados os principais
pontos de ligagao dos principais fluxos analisados. Estes fluxos encontram-se em linha com
o verificado no Ultimo movimento censitario, mantendo-se estes municipios como os principais

atractores de movimentos oriundos da Maia.

A reparticdo modal dos 20 movimentos atraidos mais representativos é similar a verificada no
total de movimentos atraidos nos restantes concelhos da area metropolitana, verificando-se,
porém, um aumento da utilizagdo do transporte coletivo, que com 12.496 deslocagdes,
corresponde a 17,2% das opgbes de transporte. Também nos 20 movimentos atraidos mais
representativos, se verifica a grande maioria das viagens pedonais atraidas a Maia, o que se

justifica pela maior proximidade que as origens e destinos aqui analisados possuem.

Tabela 25. Reparticdo modal dos principais movimentos atraidos oriundos do exterior da Maia

_
IMOB 2017

I N
Transporte Individual 57.290 76,4

Transporte Coletivo Rodoviario 7.667 10,2

Transporte Coletivo Ferroviario 5.278 7,0

Modo Pedonal 4.495 6,0

Modo Ciclavel 0,0

Outros 261 0,3

Total 74.992 100

Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A Figura 25 expde os principais movimentos atraidos a Maia por zona de origem e destino. A
zona 2, na qual se situa a cidade e a zona industrial da Maia, regista a maior capacidade de
atracdo, pois, da amostra presentemente analisada, configura o destino de 58.625 viagens

(78,2%), enquanto a zona 3 é responsavel por atrair as restantes 16.368 viagens (21,8%).

Os fluxos mais representativos correspondem as deslocagbes provenientes da zona 3 do
Porto e da zona 1 de Valongo com destino a zona 2 da Maia, com, respetivamente, 8.051 e
7.298 viagens. Seguem-se os fluxos provenientes da zona 4 de Matosinhos, para a zona 2
da Maia com 5.842 deslocac¢des, da zona 4 do Porto para a zona 3 da Maia com 5.337 viagens
e as zonas 4 do Porto e 2 de Vila do Conde com destino a zona 2 da Maia (respetivamente

4.662 e 4.542 viagens). A semelhanca dos fluxos gerados, os atraidos, incidem nas mesmas
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zonas, destacando-se, na analise efetuada, respetivamente, o centro histérico do Porto, a
zona correspondente a Ermesinde em Valongo, o centro urbano de Matosinhos, a freguesia

de Ramalde no Porto e as freguesias limitrofes a Maia do concelho de Vila do Conde.

No que a reparticdo modal dos fluxos apresentados diz respeito, verifica-se um padrao
semelhante as principais deslocagbes geradas na Maia, com os municipios a norte a
demonstrarem uma maior utilizagdo do transporte individual, enquanto os municipios de

Gondomar, Matosinhos e Porto refletem quotas superiores de transporte coletivo.

Naturalmente, também aqui, as zonas contiguas demonstram que em viagens de curta
extensdo o modo pedonal é uma opgdo de transporte viavel. Destaque para o fluxo entre a
zona 2 de Gondomar, que corresponde a Rio Tinto, Baguim do Monte e Fanzeres, e a zona
3 da Maia que totaliza 1.511 deslocag¢des pedonais, correspondendo a 42,4% do total de

movimentos entre estas zonas.

A quota modal do transporte individual &, de modo geral, superior com o aumento da extenséo
das viagens, no entanto, verifica-se que entre a zona 2 da Maia e a zona 1 de Matosinhos e
zona 1 da Trofa, apesar da proximidade, a quota modal do transporte individual é
consideravelmente elevada, com respetivamente 84,7% e 93,3% do total de viagens entre
estas zonas. Este fendmeno pode indiciar a desarticulagdo funcional das redes pedonais
existentes entre os concelhos, assim como uma menor qualidade do servigo de transporte

coletivo existente.

Tal como anteriormente mencionado, para as zonas dos concelhos de Gondomar, Matosinhos
e Porto a quota modal do transporte coletivo é relativamente superior, o que permite aferir
uma boa qualidade do servigo de transporte coletivo nestas ligagdes. Destaque para o fluxo
existente entre as zonas 2,3 e 4 do Porto e a zona 3 da Maia. Com efeito, no fluxo entre a
zona 3 do Porto e a zona 3 da Maia, o transporte coletivo apresenta-se como a opgao de
transporte preferencial, registando 1.552 deslocacgdes, o que representa 54,4% do valor total

de viagens entre estas zonas
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Figura 25. Principais movimentos gerados no exterior da Maia com destino ao concelho por zona
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Em valor absoluto, independentemente da zona de destino, sdo as zonas 3 e 4 do Porto que
mais movimentos geram, com respetivamente 10.905 e 10.000 viagens. Os valores
apresentados na Tabela 26 traduzem a ja abordada simetria das desloca¢bes analisadas,
imiscuindo-se aqui, como valor ligeiramente diferenciado face as viagens geradas na Maia, a

zona 2 de Gondomar.

A Figura 26 demonstra a matriz origem-destino dos principais fluxos, somando os movimentos
gerados e atraidos as zonas da Maia. Tal como anteriormente referido, destacam-se os
movimentos entre a zona 2 da Maia e a zona 3 do Porto e a zona 1 de Valongo com,

respetivamente, 15.523 e 14.769 deslocacoes.
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Figura 26. Principais movimentos entre a Maia e o exterior
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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Tabela 26. Principais zonas de destino dos fluxos gerados na Maia

.
Zona de origem
“ %face ao total dos principais fluxos

Porto zona 3 10.905 14,5
Porto zona 4 10.000 13,3
Valongo zona 1 6.157 8,2

Gondomar zona 2 5.842 7.8
Matosinhos zona 4 5.332 71

Outras 36.757 49,0
Total 74.992 100

Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

2.2.4.2.6. Despesas mensais

No que respeita a distribuicado da despesa média mensal com o combustivel verifica-se que
as percentagens que surgem com maior enfase relacionam-se com uma despesa entre os 60
e menos de 150 euros em todos os municipios. No entanto, observa-se também um valor
significativo de agregados que habitualmente ndo possuem despesa, salientando-se o Porto
com 28%, o que podera indiciar uma utilizagao superior do transporte publico nos habitos de
deslocacgao dos residentes.
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Arouca |R5.3% 19,4% 28,2% 20,3% [ |
Espinho 21,7% 8,2% 18,8% 13,7%  10.2%
Gondomar 19,4% 7,9%  159% 16,6% 12,4%
Maia IR 7.5%  16,0% 21,4% 14,4%
Matosinhos 18,2% 8,0% 17,8% 17,3% 10,9% R
Oliveira de... |ERE5.0%  17,6% 22,3% 15,9%
paredes [N 8% 13,7% 23,8% 158% |

Porto 28,0% 8,7% 16,4% 112%  11,3%

Pévoa de Varzim [IE73 9,5% 17,3% 19,7% 15,1% m
Santa Maria da... i3 13,2% 27,4% 18,7%
Santo Tirso 9,7% 19,8% 19,9% 17,4%
S3o Jodo da... 11,2% 20,7% 12,8% 161% |
Trofa OB 7,6%  14,6% 22,9% 17,7%
Vale de Cambra  |JFEREAN 9,7% 15,1% 17,3% 13,5%
Valongo 14,5% 9,7% 18,1% 18,0% 12,7% I

Vilado Conde ENEMM62%  17,4% 16,6% 22,6%
Vila Nova de Gaia TN 6.9%  13,5% 19,1% 15,5%
AMP I 73%  16,0% 18,9% 14,7% BED
0% 20% 40% 60% 80% 100%
W Ndo ha despesa, habitualmente " Menos de 30 euros Entre 30 e menos de 60 euros

Entre 60 e menos de 100 euros Entre 100 e menos de 150 euros = Entre 150 e menos de 250 euros

Gréafico 52. Distribuicdo da despesa média mensal com o combustivel, por agregado
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A analise do Grafico 53 permite compreender as despesas médias mensais com
estacionamento suportadas pelos agregados dos municipios. Destaca-se o facto da maioria
ndo possuir despesas com o estacionamento, em todos os municipios. Em termos globais,
77,6% e 73,9% da populagédo nao apresenta despesas com estacionamento, respetivamente,
na AMP e na Maia.
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Gréfico 53. Distribuicdo da despesa média mensal com o estacionamento, por agregado
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Através do Grafico 54 é possivel aferir a despesa média mensal com portagens, por
agregado, nos municipios pertencentes a AMP. Denota-se que em todos 0os municipios a

percentagem mais significativa corresponde a “ndo ha despesa, habitualmente”.

N&do sendo excecdo, os agregados maiatos apresentam com maior relevancia uma
percentagem associada a ndo ter despesa (51,6%), surgindo com uma ténue diferenca para
0 que é o global da AMP (58,5%). Este facto podera ter justificagdo na utilizagdo de estradas
municipais, nas deslocagdes internas, assim como na opgao por vias nao tarifadas nas suas

deslocagdes com destino ao exterior do concelho, tal como a EN13.
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Arouca 62,3% 9,8% 9,1% [6,7% 7,2%3,6%4
Espinho 16,7% 12,3% 3,6% 2,8%H%%
Gondomar 122%  7,8% 58% 7,2% 5,6% |
Maia 13,9%  7,0% [62% 9,1% 8,1%
Matosinhos 56,7% 8,6% 10,0% [6,6% 84% 6,6% I}
Oliveira de... 76,0% 7% 5.7%4,5% I

Paredes 58,2% 7,7% 10,9% 58% 11,5% 4,1"/.
Porto 59,5% 6,4% 8,5% 5,2% 8,9% 6,0%
Pévoa de Varzim 21,4% 15,1% 10,8% | 11,3%
Santa Maria da... 70,6% 5,2% 6,4% 5,9%4,9% .
Santo Tirso 47,7% 11,7% 168% H7%e8% 91% M
S3o Jodo da... 73,8% h,0%  42% 7,5% 5,9%|
Trofa |7 < 106 47%.4% |
Vale de Cambra 73,8% 5,7%4,7%5,9% 6,3% .
Valongo 16,8% 132% 198% " 120% 73%
Vila do Conde 15,0% 16,0% [7,0% 88% 5,7%%R%
Vila Nova de Gaia 65,1% 68% 86% 58%61% [
AMP 58,5% 9,6% 9,5% 6,1% 7,7% 5,2%.
0% 20% 40% 60% 80% 100%

B N3o ha despesa, habitualmente " Menos de 5 euros Entre 5 e menos de 10 euros

Entre 10 e menos de 15 euros Entre 15 e menos de 30 euros Entre 30 e menos de 60 euros

Gréafico 54. Distribuicdo da despesa média mensal com portagens, por agregado
Fonte: INE, Inquérito 2 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Por fim, no que diz respeito a distribuicdo média mensal com os transportes publicos (Gréfico
55), sobressai a percentagem correspondente a “n&o haver despesa, habitualmente”, a qual

obtém uma maioria significativa em grande parte dos municipios.
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Grafico 55. Distribuicdo da despesa média mensal com os transportes publicos, por agregado
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

2.2.4.1.Padroes de mobilidade dos residentes de acordo

com a Monitorizacdo dos Padrdes de Mobilidade no
Municipio da Maia

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, datado de 2013, estabeleceu um plano de acao

a 10 anos e, de forma a aferir a progressédo dos padrées de mobilidade dos residentes do

municipio, recomendou a monitorizagdo dos impactes das agdes previstas.

Da recomendagao de monitorizagao resultou o documento Monitorizacdo dos Padrdes de

Mobilidade no Municipio da Maia. O presente documento corresponde a 12 vaga de 500
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inquéritos dirigidos a populagéo residente, realizados entre os dias 17 de setembro e 1 de
outubro de 2019.

Como metodologia utilizada, o inquérito foi efetuado através de entrevistas telefénicas. Os
telefonemas ocorreram entre terga-feira e sabado, por forma a aferir a mobilidade realizada
no dia anterior e, assim, ser possivel representar os padrées de mobilidade dos inquiridos nos

dias uteis.

De forma a caracterizar a amostra inquirida, refere-se que maioria dos inquiridos tém entre
25 e 64 anos, possuem habilitagdes literarias entre o 9° ano ou equivalente e o 12° ano

equivalente e encontram-se empregados.

2.2.4.1.1. Caraterizacao das viagens

No que concerne ao numero médio de viagens por habitante nas freguesias da Maia,
perceciona-se através do Grafico 56 que, em meédia, cada residente do concelho da Maia

realiza 2,74 viagens por dia.

Desagregando a informacao as freguesias, a que apresenta um numero superior de viagens
por habitante é a freguesia de Aguas Santas, com 3,0 viagens por habitante, ao que se segue

Moreira (2,9) e Castélo da Maia e Sao Pedro de Fins, ambas com 2,8 viagens por habitante.

AU
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2

Grafico 56. Nimero médio de viagens por habitante nas freguesias da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019
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A distribuicdo das deslocagdes diarias por motivo presente no Grafico 57, demonstra que o ir
para o trabalho/escola apresenta-se como sendo o motivo principal das viagens didrias, com
um valor global de 60,8%, ao que se segue o motivo refeicdo, com um total de 20,6%. Com
menor preponderancia surgem os motivos compras, lazer e saude, ostentando valores de

8,0%, 4,5% e 4,3% no que concerne ao total concelhio.

Totzl
Vila Nova da Teltia 61.4% B 5% b 8 4% 17.6%
Sao Pedro de Fins
Pedrougos
Nogueira e Silva Escura
Moreira
Milhsirés
Maia
Folgosa
Castélo da Maia L 1 2»0% |
guas Santas
0% 0%  20% 0%  40%  S0%  60% 0% 80%  90%  100%
mr para otrabalholescolza ® Compras Lazer Acompanhar um familiar
B Em servigo B Saide B Assuntos Pessoais B Refeigzo

Grafico 57. Motivo das viagens por freguesia de residéncia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019

O Grafico 58 permite aferir que a distribuicdo horaria das viagens é muito idéntica em todas
as freguesias do municipio. O maior fluxo de viagens concentra-se nos periodos horarios
entre as 07:00/09:00 (21,8%), as 12:00/14:00 (23,2%) e as 17:00/19:00 (17,3%), o que

coincide com as consideradas horas de ponta da manha e da tarde e a hora de refeigao.
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Aguas Santas 19.3% B4 32.5%
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Grafico 58. Distribuicdo horaria das viagens dos residentes das freguesias da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019

2.2.4.1.2. Reparticao modal

Como se pode observar no Grafico 59, o transporte individual € o modo de transporte
predominante na Maia, apresentando 56,3% dos valores globais concelhios, seguindo-se a
quota modal referente aos ndo motorizados (a pé e bicicleta) e o transporte publico, com

29,9% e 13,4%, respetivamente.

Fragmentando a informagdo a freguesia destaca-se a elevada percentagem da tipologia
associada ao andar a pé e de bicicleta na freguesia de Pedrougos, a qual representa 50% do
valor total, ainda, no mesmo seguimento, é de salientar o valor significativo dos modos suaves

nas freguesias de Aguas Santas (38,7%) e Castélo da Maia (32,5%).
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Casteloda Maia 32,5% 59,6%

Aguas Sartas 38,7% 49,3%

B NGo motorizados aTl TP

Grafico 59. Reparticido modal dos residentes da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019

Analisando a reparticdo modal por motivo de viagem (Grafico 60), a tipologia transporte
individual encontra-se representada na maioria dos motivos da viagem, sendo a sua
expressividade realgada nos motivos acompanhar familiar (100%), compras (77%) e refeicéo
(60%).

No que diz ao transporte publico, evidencia-se a percentagem de 100% que este apresenta
quando o motivo da viagem é em servigo, sendo que também € visivel a sua significancia nos

motivos pessoais (80,1%), e na saude (51,1%).

Por fim, os modos suaves s&o os menos predominantes em todos os motivos de viagem, no
entanto, salienta-se os valores consideraveis apresentados pelos motivos refeigéo e o ir para

o trabalho/escola, com 39% e 34,8%, respetivamente.
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Refzigao 39,05 60,0%
Saude 12,4% 32,8% L 3;7‘ J

Erm servigo

afrabalho/escola

8 Modos suavzes mTl TP Qutros

Grafico 60. Reparticio modal por motivo de viagem

Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019

2.2.4.1.3. Viagens intraconcelhias e interconcelhias

Através do Grafico 61 é possivel evidenciar que cerca de 85,5% das viagens dos residentes

da Maia, em todo o municipio s&o intraconcelhias, contrastando com a percentagem reduzida

de 14,5% das viagens referentes a movimentos interconcelhios.
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Grafico 61. Distribuicdo geografica das viagens dos residentes da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019

De modo a perceber a distribuicdo geografica das viagens interconcelhias dos residentes da
Maia apresenta-se o Grafico 62. O concelho de Matosinhos e do Porto sdo os que mais
atraem viagens provenientes da Maia, ostentando valores globais de 28,8% e 38,3%, na

devida ordem.

Porém, em algumas freguesias os concelhos que mais atraem viagens s&o outros, como é o
caso de Valongo em S&o Pedro de Fins (87,5%) e Aguas Santas (50,5%) e o da Trofa em
Folgosa (36%) e Castélo da Maia (28,6%). No que diz respeito ao concelho de Gondomar e
Vila do Conde estes parecem atrair mais viagens de residentes provenientes das freguesias
de Aguas Santas (16,8%) e Castélo da Maia (27,5%). As percentagens de deslocacdes

geradas para o concelho de Vila Nova de Gaia sao residuais.
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Total 28,8% 38,3% 7y 16.8% 48%
Vila Nova da Telha 53,4% 12,9% 13,5% 20,2%

Sa0 Pedro de Fins y 87.5% 6,3%

B Matasinhos

Nova 42 Gala

Grafico 62. Distribuicdo geografica das viagens interconcelhias dos residentes da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019
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2.3. POLOS GERADORES DE VIAGENS

A identificacdo dos equipamentos coletivos € uma importante tarefa para perceber a presenca
de estabelecimentos de saude, sociais, de ensino, desportivos e lazer, administrativos e areas

de acolhimento empresarial, no concelho em estudo e a sua importancia para a AMP.

Os polos geradores de viagens definem-se pela concentragdo da oferta de bens ou servigos,
assim como pela existéncia de determinados equipamentos urbanos que proporcionam
grandes fluxos de mobilidades, provocando uma substancial interferéncia no trafego de
proximidade, geralmente em picos horarios. Existe, assim, a necessidade de adequar os
espagos para o estacionamento, de manobras de carga e descarga de mercadorias,

embarque e desembarque de passageiros, entre outros.

No concelho da Maia distinguem-se diversos geradores de movimentos pendulares, ou nao
pendulares, sendo eles classificados como polos/equipamentos. Assim sendo, distinguem-
se:

= Administragao publica, seguranga e protecgao civil;
= Educagéao e ensino;

= Saude e sociais;

= Desporto e lazer;

= Areas de Acolhimento Empresarial.

Os polos/equipamentos geradores de viagens sdo pontos especificos da malha urbana,
nomeadamente, os diversos equipamentos de apoio a populagdo que se apresentam
disseminados pela area urbana. Estes polos provocam um grande volume de deslocagdes,
muito marcado por picos horarios, com um ambito muito localizado, mas que, pela sua
localizagdo, acabam por ter consequéncias mais abrangentes, tanto ao nivel da circulagcéo

como de estacionamento.

Tal como noutros territérios, apurou-se uma maior concentragao de equipamentos no
aglomerado urbano correspondente a cidade da Maia, limitando-se os aglomerados mais
rurais, a existéncia de equipamentos maioritariamente associados ao desporto e a educacgao

e ensino.
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2.3.1. Administracdo publica, seguranca e protecdo civil

Os equipamentos de administragdo e de seguranga localizam-se, essencialmente, na
freguesia sede de concelho. A mesma possui instalagdes de tribunal judicial, Policia de
Seguranga Publica (PSP), Camara Municipal, Junta de Freguesia, Espago do Cidadéao,
Seguranga Social, Servigo de Finangas, Conservatério dos Registos Civil, Comercial e
Predial, Instituto de Emprego e Formacgéao (IEFP) e o Forum Jovem, uma estrutura de apoio

a crianga e juventude.

Por conseguinte, as restantes freguesias incluem instalacdes da Guarda Nacional
Republicana (GNR), na freguesia de Castélo da Maia, instalacdes de segurangca nas
freguesias de Castélo da Maia, Aguas Santas, Moreira e freguesia de Nogueira e Silva
Escura; estruturas de protegdo civil (Bombeiros), nas freguesias de Pedrougos, Aguas
Santas, Moreira e freguesia de Nogueira e Silva Escura; Juntas de Freguesia, em todas as
freguesias do concelho e Instituto de Emprego e Formagéo (IEFP) na freguesia de Aguas

Santas.
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TROFA

VILA DO CONDE

SANTO TIRSO

VALONGO

MATOSINHOS

/\/’

GONDOMAR

EQUIPAMENTOS ADMINISTRATIVOS, DE SEGURANGA E PROTEGAO CIVIL

@ EQUIPAMENTO ADMINISTRATIVO FREGUESIAS DO CONCELHO DA MAIA

8 EQUIPAMENTO DE SEGURANGA AREA METROPOLITANA DO PORTO
EQUIPAMENTO DE PROTEGAO CIVIL

Figura 27. Equipamentos administrativos e de seguranca
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019, mpt®, 2020

2.3.2. Educacdo e ensino

Relativamente aos equipamentos de educacéo e ensino (Figura 28), perceciona-se o elevado
numero de equipamentos desta categoria, sobretudo nas freguesias da Cidade da Maia, de

Castélo da Maia e Aguas Santas.

Na freguesia da Cidade da Maia encontramos equipamentos de educacdo pré-escolar,

educacao basica, educacgao secundaria, educagao privada multinivel e educagao profissional.
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Por sua vez, na freguesia de Castélo da Maia, para além dos estabelecimentos com as
categorias igualaveis a freguesia da Cidade da Maia, encontramos também um

estabelecimento de educagédo musical e de ensino superior (ISMAI).

Aguas Santas, apesar de conter muitos estabelecimentos de ensinos, estes restringem-se a
apenas 3 categorias: educagado pré-escolar, educagao basica e educagdo basica e
secundaria. Nas restantes freguesias predominam os estabelecimentos de ensino de

educacao pré-escolar e de educacgao basica.

A presente representacao evidencia a indulgente cobertura geografica de estabelecimentos
de ensino até ao 2° ciclo, traduzindo-se nas curtas distancias para aceder a rede escolar,
promovendo a utilizagdo de modos suaves quotidianamente, nas viagens pendulares casa-

escola.

A Maia contempla, ainda, quatro escolas profissionais, a CEPRA, a Inforpreparacgao, a Escola
Profissional Novos Horizontes e o CICCOPN, sendo ainda de relevar um estabelecimento de
educagao superior, correspondente ao ISMAI, cuja area de influéncia extravasa os limites do

concelho.
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Figura 28. Equipamentos educativos por freguesia
Fonte: Camara Municipal da Maia,2019, mpt®, 2020

No que concerne aos alunos matriculados nos estabelecimentos de ensino do concelho da
Maia (Grafico 63), verificamos que entre os anos letivos de 2010/2011 e de 2017/2018, existiu

uma quebra de 1.707 matriculas nos estabelecimentos do territério em estudo.

Esta quebra verificou-se na educagéo pré-escolar (- 343 matriculas), no 1° ciclo do Ensino
Basico (-149), no 2° ciclo do Ensino Basico (-356), no 3° ciclo do Ensino Basico (-426) €, no

ensino secundario (-433 matriculas).
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Grafico 63. Evolugdo do nimero de alunos matriculados nos estabelecimentos de ensino do concelho da
Maia (2010-2018)
Fonte: INE, Anuarios Estatisticos da Regido Norte, mpt®, 2020

2.3.3. Saude e sociais

Ao nivel dos equipamentos de saude e sociais, reparamos numa vasta rede, essencialmente
social, podendo ser uma estrutura de apoio social, de apoio na doencga, de apoio humanitario,
apoio aos idosos, as criangas e juventude ou a comunidade no geral. Estas estruturas estéao
presentes em todas as freguesias, principalmente nas trés freguesias com aglomerado

urbano mais evidenciado.

A rede de cuidados de saude do concelho da Maia categoriza-se entre Unidades de Saude
Familiar, Centro de Saude, Extensao de Saude, Hospital e Clinicas, contabilizando um total
de onze equipamentos de saude, localizados na freguesia da Cidade da Maia, Castélo da

Maia, Aguas Santas, Milheirds, Pedrougos e Moreira.
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EQUIPAMENTOS DE SAUDE E SOCIAIS

@  EQUIPAMENTO DE APGIO SOCIAL :] FREGUESIAS DO CONCELHO DA NAIA
O EQUIPAMENTO DE SAUDE | AREA METROPOLITANA DO PORTO

Figura 29. Equipamentos de saldde e sociais
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019, mpt®, 2020

2.3.4. Desporto e lazer

Relativamente aos equipamentos desportivos e de lazer, é percetivel a sua forte cobertura
espacial e variedade, pelo que todas as freguesias do concelho da Maia contém, pelo menos,
pavilhdes desportivos.
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Figura 30. Equipamentos desportivos e de lazer
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019, mpt®, 2020

Nesta andlise verifica-se que, mais uma vez, 0s equipamentos concentram-se,
maioritariamente, nas freguesias da Cidade da Maia, Castelo da Maia e aguas Santas. A
freguesia da Maia contempla um estadio, um complexo de ténis, pavilhdes desportivos, uma
instalacdo de piscinas municipais e dez clubes/ginasios. A freguesia de Castélo da Maia
possui, para além de equipamentos das mesmas categorias que a freguesia anterior, um
campo de voleibol de praia, no parque de Avioso. No que concerne & freguesia de Aguas
Santas, é possivel aceder a equipamentos categorizados como pavilhdes desportivos,

ginasios, piscina municipal e complexo de ténis.
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A freguesia de Pedroucos distingue-se das demais por, apesar de incluir apenas doze
equipamentos desportivos e de lazer, caracteriza-se pela variedade de equipamentos, uma

vez que detém estadio municipal, complexo de ténis, pavilhdes desportivos e ginasios.

As restantes freguesias tém, na sua generalidade, apenas pavilhdes desportivos, a excegao
da freguesia de Moreira que possui um centro equestre e ginasios, para além dos pavilhdes,
da freguesia Nogueira e Silva Escura, que contém, igualmente, um centro equestre e, a

freguesia de Folgosa que possui um aerédromo e piscinas municipais.

2.3.5. Areas de Acolhimento Empresarial

As areas de acolhimento empresarial requerem amplos espagos e boas condigbes de
acessibilidade e, como tal, instalam-se preferencialmente na periferia dos centros urbanos,
nomeadamente, junto a nds de grande acessibilidade rodoviaria. As vias de comunicagéo sao
essenciais para o desenvolvimento da atividade industrial, na medida em que possibilitam o

escoamento de produtos e a recegcido das matérias-primas.

Tratam-se de polos geradores de elevados volumes de viagens nos periodos de entrada e
saida dos funcionarios e acarretam necessidades logisticas especificas, inerentes aos fluxos
de mercadorias, sobretudo nas operagcbes de carga e descarga de materiais e produtos,
atividades cuja localizagao é incompativel com os centros urbanos. O que confluéncia com o
aumento da pressao viaria na envolvente, ndo s6 pelo adensar do fluxo habitual, mas em

particular pelo aumento do volume de veiculos pesados de mercadorias.

No concelho da Maia verifica-se a existéncia de 20 areas de acolhimento empresarial de
maior dimenséao (Figura 31 e Tabela 27), situadas sobretudo nas freguesias Cidade da Maia,
Castélo da Maia, Moreira e Vila Nova da Telha. Estas encontram-se na sua maioria, na
proximidade de vias estruturantes e, consequentemente, servem-se dessa proximidade para
0s seus movimentos logisticos, evidenciando a preocupagéao e previsao logistica, aquando da

sua implementagao.

Porém, existe algumas areas de acolhimento empresarial que o acesso a vias estruturantes
nao & préximo, assim, e uma vez que as estradas de proximidade ndo possuem capacidade
de escoamento, as deslocagbes causam congestionamentos, aumentam o tempo de
realizagdo de viagens dos utilizadores nos eixos viarios envolventes, a par do aumento da

inseguranca, quer dos demais utilizadores rodoviarios, quer dos utilizadores pedonais que
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caracterizam as aglomerages urbanas de formagao linear ao longo, sobretudo, das estradas

nacionais.

Em relagdo ao volume de empresas e pessoal ao servigo, da se nota que os dados sao
relativos ao ano de 2015, pelo que podem nao corresponder completamente a realidade atual,
salientando-se, também, a elevada presenca de empresas internacionais no municipio,
principalmente nas areas de acolhimento empresarial junto ao aeroporto, que como nao
possuem sede na Maia nao é possivel aferir o seu nimero exato e de pessoal ao servigco que

detém.

Com recurso a tabela seguinte evidencia-se o elevado volume de empresas nas areas de
acolhimento empresarial TECMAIA / MAIA |, com valores superiores a 500 empresas e em
Milheirés/Nogueira, superior a 100 empresas. Por outro lado, no que concerne ao pessoal ao
servigo, destaca-se a TECMAIA / MAIA |, pelos seus valores superiores a 7.000 empregados,
o Centro Logistico de Carga Aérea do AIFSC (>2.000 empregados) e a AAE Poente da
Cidade da Maia e a AAE Milheirés/Nogueira, ambas com valores superiores a 1.500

empregados.
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Fonte: Camara Municipal da Maia, 2019, mpt®, 2020

Figura 31. Areas de acolhimento empresarial

Tabela 27. Areas de acolhimento empresarial no concelho da Maia

Vias

H 3 0
Izgf:h:ggiaao) Estruturantes de | N° de Empresas i ‘;Zsrjioﬂ ao
9 proximidade ¢
Cidade da Maia /
Azenha Milheirés / Aguas 0,31 EN318-1 >50 >500
g
Nova/Parada Santas
Granja Aguas Santas 0,02 - * *
Folgosa /
Maia Il Norte N%%‘éﬁ'rr: /essé":)"a 2,32 IP1/A3 — IC24/A41 <50 >500
Pedro Fins
i Folgosa / Sao IP1/A3 — IC24/A41
Maia Il Sul Pedro Fins 0,61 —EN105 - <50 >100
EN105-2
Milaneza Aguas Santas 0,05 a8 <25 >100
Minhoteiras Moreira 0,83 '024"2&11 57VR' - >50 >1.000
®
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Gondim
Pedroucgos

Vilar do Senhor

Xisto

Milheirés/Nogueira

Santa Maria de
Avioso

Mogos

Poente da Cidade
da Maia
Aerdédromo Vilar
de Luz
Centro
Empresarial AAA
Centro
Empresarial das
Telheiras
Centro
Empresarial Ponte
da Pedra
Centro Logistico
de Carga Aérea
do AIFSC
TECMAIA/AAE da
Maia |

*Sem dados.
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Localizagao

(Freguesia)

Castélo da Maia

Pedrougos

Vila Nova da
Telha
Cidade da Maia /
Nogueira e Silva
Escura
Milheirds /
Nogueira e Silva
Escura

Castélo da Maia

Cidade da Maia

Cidade da Maia /
Moreira

Folgosa

Cidade da Maia

Cidade da Maia

Cidade da Maia

Moreira / Vila
Nova da Telha

Castelo da Maia /
Moreira
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Area
(km?)

0,04
0,05

0,36

0,11

0,56

0,31

0,29

0,64

0,96

0,02

0,01

0,01

3,28

3,25
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Estruturantes de
proximidade

IC1/A28

EN107 — EN318-1

EN14

EN107

1C24/A41 — EN14
—EN13 - EN107

EN105-2

1C24/A41 — EN107

1C24/A41 — EN14
—EN13 -EN 107

N° de Empresas

<25

>25

>50

<25

>100

>50

<50

>50

<25

>50

>25

>50

<500

FUNDO
-*MBHENTAL

N° Pessoal ao

Servigo

>100
>50

>250

>100

>1.500

>500
>1.000

>1.500

<25

<100

<100

>2.000

>7.000

Fonte: GEE, 2015
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2.4.AS  PRINCIPAIS  INFRAESTRUTURAS DE
MOBILIDADE

2.4.1. Breve Enquadramento

Nas ultimas décadas, registou-se um aumento da mobilidade da populagéo, o que resultou
na evolugdo das suas necessidades de deslocacdo. Essas necessidades foram
maioritariamente supridas pelo transporte individual, resultando na predominancia do
automoével privado e nos desafios associados a sua utilizagdo excessiva. Esta tendéncia

reflete-se no concelho da Maia, em linha com o padr&o nacional.

Diante deste contexto, torna-se essencial que as infraestruturas de transporte sejam
eficientes e abrangentes, uma vez que influenciam diretamente a mobilidade de pessoas e
mercadorias, a eficacia logistica e a conectividade interna e externa, contribuindo para a

competitividade regional.

O concelho da Maia dispde de uma rede viaria diversificada, estruturada em diferentes niveis
hierarquicos, composta por itinerarios principais, complementares e estradas nacionais,

garantindo o acesso aos principais nucleos urbanos do concelho e aos municipios vizinhos.

O Programa Nacional de Investimentos (PNI) define diretrizes estratégicas para o setor dos
transportes, com o objetivo de responder aos desafios da mobilidade nas préximas décadas.
Este plano promove uma abordagem multissetorial para reforcar a competitividade externa e
a coesao territorial, alinhando-se com as metas de descarbonizagao e transi¢cdo energética.
Assim, visa equilibrar o desenvolvimento sustentavel com a otimizagdo dos recursos

financeiros, estabelecendo objetivos de longo prazo a serem implementados gradualmente.

Deste modo, é fundamental consolidar e sistematizar o conhecimento sobre as infraestruturas
de acessibilidade, particularmente no concelho da Maia. Este processo deve identificar os
principais fatores e dindmicas que impactam a estratégia de desenvolvimento e ordenamento
territorial, possibilitando a implementacado de politicas e estratégias que promovam uma

mobilidade mais sustentavel.

Ao reduzir a dependéncia do transporte individual e incentivar solugdes alternativas, sera
possivel melhorar a eficiéncia da mobilidade e atender de forma mais adequada as

necessidades locais de deslocacgao.
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2.4.2. A rede viaria

2.4.2.1. Caracterizacdo da rede rodoviaria

O atual Plano Rodovidrio Nacional (Plano Rodoviario Nacional 2000) foi estabelecido pelo

Decreto-Lei n.° 222/98, de 17 de julho, tendo registado um conjunto de retificagbes

posteriores, nomeadamente introduzidas pela Lei n.° 98/99, de 26 de julho, pela Declaragao

de Retificagao n.° 19-D/98, bem como pelo Decreto-Lei n.° 182/2003, de 16 de agosto. Com

efeito, o Plano Rodoviario Nacional 2000 classifica a rede rodoviaria do territério continental

nacional em duas tipologias de rede distintas:

Mnin

Rede Nacional Fundamental: integra os Itinerarios Principais (IP). Os IP
representam as vias de comunicagao de maior interesse nacional, servindo de base
de apoio a toda a rede rodoviaria nacional, e asseguram a ligagao entre os centros
urbanos com influéncia supradistrital, e destes com os principais portos, aeroportos e

fronteiras;

Rede Nacional Complementar: constituida pelos Itinerarios Complementares (IC),
pelas Estradas Nacionais (EN) e Estradas Regionais (ER). Assegura a ligacéo entre
a rede nacional fundamental e os centros urbanos de influéncia concelhia ou
supraconcelhia, mas infradistrital. Os IC sdo as vias que, no contexto do Plano
Rodoviario Nacional, estabelecem as ligacdes de maior interesse regional,
contemplando as principais vias envolventes e de acesso as areas metropolitanas de

Lisboa e Porto.
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Figura 32. Rede Viaria Nacional no Municipio da Maia
Fonte: PRN2000

No Plano Rodoviario Nacional incluem-se: a rede nacional de autoestradas, constituida por
alguns dos itinerarios principais e itinerarios complementares de maior relevancia
infraestrutural, e as estradas nacionais, que fazem prospectivamente o enquadramento as
diferentes escalas territoriais. O plano supramencionado contempla, ainda, as estradas
regionais, sendo, estas, direcionadas para as ligagdes rodoviarias do continente, com

interesse supramunicipal e complementar, a rede rodoviaria nacional.

Tendo por base as diretrizes vertidas no Plano Rodoviario Nacional 2000, considera-se que
a rede nacional que abarca espacialmente o municipio da Maia (Tabela 28) contempla os

seguintes eixos viarios:
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Tabela 28. Rede nacional com incidéncia espacial no concelho da Maia

IP1-A3
Rede Nacional Fundamental Itinerario Principal
IP4 - A4
Itinerario Complementar 1C24 - A41
Rede Nacional Complementar
Estrada Nacional EN14

Fonte: PRN2000

Os ltinerarios Principais da Rede Nacional Fundamental, segundo o Plano Rodoviario

Nacional 2000, assumem-se como vias rapidas de importancia nacional e regional que

desempenham uma funcdo crucial no incremento da acessibilidade, conferindo, aos

municipios, vantagens e potencialidades no quadro regional, nacional e internacional.

Os principais eixos viarios de ambito nacional e regional que servem, de uma forma direta, o

concelho da Maia, sao os seguintes:

Rede Fundamental - Itinerarios Principais

IP1/A3: eixo estruturante nas acessibilidades rodoviarias do concelho, com inicio em
Valenga e término no Porto, que assegura as ligagdes longitudinais com importantes
nucleos urbanos regionais, como sdo exemplos as cidades do Porto e Braga. Nos
limites do concelho da Maia assegura a conexdo com o IP4/A4, na freguesia de

Pedroucos, e ainda com o IC24/A41 em S. Pedro de Fins;

IP4/A4: eixo de ligagéo entre Matosinhos e Quintanilha (Braganca), assegurando a
ligacao transfronteirica com Espanha. No territério do concelho da Maia desenvolve-
se transversalmente nas freguesias de Pedrougos e Aguas Santas, no extremo sul
do concelho, possibilitando importantes ligagdes aos nicleos urbanos de Matosinhos,
Valongo, Paredes e Penafiel. Além da supramencionada articulagdo com o IP1/A3,
promove a conexao com a rede hierarquicamente inferior, nomeadamente junto aos
limites nascente e poente do territério concelhio, ainda que os referidos nds de acesso

se localizem nos concelhos limitrofes.

Rede Complementar — Estradas Nacionais e Itinerarios Complementares

Mnin

IC24/A41: também conhecida por CREP - Circular Regional Exterior do Porto,
possibilita a ligagao entre Matosinhos e Espinho. Constitui um eixo estruturante na
conectividade Litoral-Interior, possibilitando as ligagdes com os concelhos de

Matosinhos, Valongo e Paredes. Importa ainda relevar a ligagdo com o Aeroporto
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Francisco Sa Carneiro, através da VRI — Via Regional Interior, com a qual se conecta

no n6 de Gandra;

= EN14: via de desenvolvimento longitudinal que assegura a ligagao entre os concelhos
do Porto e Braga. No concelho da Maia, ndo obstante a sua classificagdo enquanto
Estrada Nacional, apresenta, atualmente, fungdes primarias de ligagdo viaria
intraurbana, integrando funcionalmente a rede supramunicipal, embora com volumes

de trafego contraproducentes com a fungao exercida.

2.4.2.2. Estradas nacionais desclassificadas

Em matéria de rede complementar, importa igualmente referenciar o conjunto de estradas
nacionais desclassificadas no ambito do Plano Rodoviario Nacional 2000. Este processo

deve-se, fundamentalmente, a dois fatores distintos:

= construgdo das vias previstas nos planos rodoviarios nacionais de 1985 e 2000,
conduzindo a consequencial perda de importancia hierarquica e funcional de algumas
vias ao nivel sub-regional e regional;

= necessidade de construgdo de variantes aos trogos das estradas nacionais que
atravessam os centros urbanos ou que estdo condicionadas para garantir niveis de

servigo adequados.

Com efeito, as vias desclassificadas, com abrangéncia espacial no territério concelhio da Maia
(Tabela 29), nomeadamente as EN13, EN14, EN105, EN105-2, EN107, EN208, EN318 e
EN318-1, desempenham fungbes sub-regionais e inter-regionais, sendo necessario
assegurar niveis de servigo adequados a sua fungao, além da manutencao das condi¢des

infraestruturais ao longo do seu trajeto.

Tabela 29. Vias desclassificadas no concelho da Maia e respetiva jurisdigdo

Vias Desclassificadas
Camara Municipal Infraestruturas de Portugal

EN13
EN105
EN105-2
EN107
EN208
EN318

NENENENENER
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EN318-1 v

EN14 v
Fonte: PRN2000 e Plano Diretor Municipal da Maia, 2013

O Decreto-Lei n.° 100/2018, de 28 de novembro, prevé o novo Estatuto das Estradas da Rede
Rodoviaria Nacional, surgindo no seguimento da Lei n.° 50/2018, publicada a 16 de agosto.
O seu objetivo prende-se com a promog¢do da eficiéncia da mobilidade rodoviéria,
salvaguardando a articulagdo entre os diferentes stakeholders, potenciando as condigdes de
seguranga e circulagado dos seus utilizadores, bem como das atividades relacionadas com a

sua construgao, gestao, exploragao e conservagao.

O documento pretende fomentar a aposta no papel fundamental que os municipios podem
desenvolver na administragdo das estradas, face a sua relagdo de proximidade e
conhecimento enddégeno, papel que, alias, tem vindo a ser gradualmente assumido pelas

autarquias.

Pretende-se que a jurisdigao autarquica das estradas possa ser replicada, nomeadamente
nas vias rodoviarias integradas em perimetro urbano que ainda n&o se encontrem no dominio
publico municipal. Nos termos do n.° 1 do artigo 4.° do referido decreto-lei, a transferéncia das
competéncias é preconizada, visando a salvaguarda, de forma eficiente e efetiva, dos

interesses legitimos dos utentes, bem como a integridade dos espacos.
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REDE NACIONAL DESCLASSIFICADA
S0B GESTAD MUNICIPAL: EN13; ENT4; EN105; EN105-2, EN10T: EN2GS; EN318; EN318-1

Figura 33. Estradas Nacionais Desclassificadas do Municipio da Maia
Fonte: PRN2000

De acordo com artigo 5.°, os trogos de estradas em perimetro urbano, integrante da sede
concelhia, sao objeto de acordo de mutagao dominial entre as Infraestruturas de Portugal e o
respetivo municipio, para que os mesmos passem a figurar sob gestdo municipal. Para os
trogos localizados em perimetro urbano no exterior da sede de concelho, o acordo de mutagéo

dominial far-se-4 mediante os seguintes requisitos:

= Atravessamento de zona urbana consolidada em que se verifica dindmica auténoma
e existéncia de outros arruamentos paralelos ao trogco de estrada objeto de mutagao
dominial, com ocupac¢do marginal em ambos os lados, huma extensdo n&o inferior a
500 metros;

» Inexisténcia de espago marginal entre a faixa de rodagem da estrada e o edificado;
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= Utilizagao local da estrada como suporte da relagdo humana, social e econémica, que
se equipara ou prevalece sobre a utilizagido pelo trafego de atravessamento;
= A excisdo do trogo de estrada da rede rodoviaria nacional ndo compromete os

modelos operacionais e de gestao.

A definicdo de perimetro urbano é balizada mediante a area identificada na Carta de Uso e
Ocupacéao e Solo, publicada pela Direcao-Geral do Territério, correspondente as classes

identificadas no respetivo relatério técnico com a numeragao e denominagao seguintes:

= 1.1 tecido urbano;
= 1.2.1 industria, comércio e equipamentos gerais;
= 1.3.3 areas em construgao;

= 1.4.1 espagos verdes urbanos.

O artigo 6.° refere, ainda, que os trogos de estradas desclassificadas pelo Plano Rodoviario
Nacional, bem como os trogos substituidos por variantes ainda ndo entregues ao municipio,
s&0 objeto de acordo de mutacao dominial entre as Infraestruturas de Portugal e o respetivo

municipio.

Assim sendo, refere-se que no caso do municipio da Maia as estradas nacionais

desclassificadas ja se encontram na sua totalidade sob dominio municipal.

2.4.2.3. Rede municipal prevista

Nao obstante a significativa densidade viaria que caracteriza o territorio concelhio, a rede
viaria de &mbito municipal vigente apresenta-se pouco estruturada, verificando-se um elevado
numero de pontos de descontinuidade. Com efeito, observam-se desequilibrios funcionais na
rede viaria, sendo as ligacdes entre aglomerados constituidas por eixos viarios com perfis
insuficientes para o nivel de trafego que suportam, sendo, este facto, uma forte condicionante
a identificacdo dos diferentes niveis funcionais da rede, contribuindo para a falta de

legibilidade do territorio.

Um dos principais constrangimentos nas acessibilidades viarias detetados no territério é
respeitante ao nimero reduzido de ligagdes entre as diferentes areas do concelho. Neste

particular, importa destacar a parca existéncia de alternativas viarias na ligagdo entre a cidade
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da Maia e os nucleos urbanos de menor expressividade territorial, espacialmente mais

isolados, numa légica de reforgo e valorizagdo da coesao territorial.

Acresce que persistem problemas relacionados com o trafego de atravessamento em varios
nucleos urbanos concelhios, registando-se volumes de trafego significativamente elevados
face a estrutura urbana existente. A EN14 constitui um exemplo paradigmatico desta
problematica: embora classificada como Estrada Nacional, desempenha atualmente fungdes
predominantemente intraurbanas, apresentando volumes de trafego e um perfil infraestrutural
que induz velocidades incompativeis com a malha urbana envolvente, funcionando como uma
“autoestrada urbana”. A sua humanizagao constitui, por isso, uma prioridade estratégica no

planeamento municipal.

Neste sentido, e de acordo com o modelo estrutural preconizado para o municipio da Maia,
sdo apresentados um conjunto de trogos previstos para melhoria das acessibilidades viarias

no concelho, as quais deverao assegurar, em termos gerais, 0s seguintes pressupostos:

= Clarificagédo da leitura da rede, através da sua estruturacéo e hierarquizagéo;

= Definicdo de um esquema de circulagdo que condicione o trafego de atravessamento
no seio de alguns sectores, sendo exemplo, a prote¢gao das zonas residenciais e
sensiveis do trafego de atravessamento, e a adogdo de medidas de acalmia de
trafego;

= Assegurar boas condi¢des de circulagao aos fluxos de grande atravessamento

(seccao e intersecgéo) na rede principal;

Importa aqui salientar o esforgo envidado por parte do municipio da Maia na resolugéo dos
constrangimentos identificados, sendo avengado um conjunto robusto e coerente de eixos

propostos que se apresentam na Figura 34.

No que concerne as novas liga¢des viarias da rede primaria, com impacto direto ou indireto
nas dindmicas rodoviarias do concelho da Maia, importa referenciar os cinco novos acessos
arede nacional de autoestradas preconizados. Do conjunto de acessos elencados, destacam-

se 0s seguintes localizados dentro dos limites concelhios:

= NO de Acesso IC24/A41: a concretizar junto ao nucleo urbano de Nogueira com o
intuito de beneficiar as ligacdes a Area de Acolhimento Empresarial da Maia Il e &
Siderurgia. A norte do 1C24/A41, os futuros eixos viarios de ligagdo ao n6 de acesso
em andlise incrementardo as acessibilidades rodoviarias do extremo nordeste do
concelho, nomeadamente Sdo Pedro de Fins e Folgosa, areas tendencialmente

desfavorecidas no que concerne a oferta viaria hierarquicamente superior;
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= N6 de Acesso IP1/A3: a concretizar junto ao nucleo urbano de Aguas Santas,
beneficiando as acessibilidades rodoviarias dos nucleos urbanos de Milheirds,
através da Rua das Arregadas, e de Aguas Santas, através da Rua Moinho de Trigo.
Importa igualmente referenciar o futuro eixo viario de ligagdo preconizado entre a
antiga EN105 e o n6 de acesso em anadlise, que, pelo impacto das expectaveis
ligagdes provenientes de Ermesinde a rede nacional de autoestradas, acarretardo

impactos na rede viaria municipal.

Além da intencdo de requalificagdo de um numero significativo de eixos viarios, seja pela
redefinicdo do espaco canal ou pela alteragdo/supressao de sentidos de trafego, salienta-se
a criacdo de alguns eixos que visam a diminuigdo do trafego rodoviario nos principais

aglomerados concelhios.

A Via Estruturante da Zona Industrial da Maia Il foi proposta com o objetivo de desviar o
trafego pesado para vias mais adequadas, assegurando uma melhor ligagdo ao futuro né do
IC24/A41.

Também a Via Estruturante de Pedrougos se encontra projetada, assumindo um papel

importante no reforgo das ligagdes interconcelhias a sul.

Mantém-se igualmente prevista a ligagdo ao IC1/A28 através da Via da Prozela, que, apesar
de apresentar um tragado atualizado face ao inicialmente definido, continua a ser considerada
estratégica para melhorar os acessos a plataforma logistica aeroportuaria e reduzir o trafego

de pesados na rede viaria local.

A via estruturante Aguas Santas/Milheirds, com a materializagéo da ligagdo ao né de acesso
ao IP1/A3 previsto, revela-se, de igual modo, um trogo de elevada importancia, permitira

beneficiar as ligagdes do nucleo urbano de Aguas Santas a rede de nivel superior.

Ainda se menciona o papel estratégico associado a via estruturante de Pedrougos, uma vez
que a sua materializagdo assume um importante papel no reforco nas ligagbes

interconcelhias.

Por fim, em matéria de reforgo infraestrutural viario, importa ainda fazer referéncia a futura
ligagdo ao Centro Logistico de Carga Area do Aeroporto Francisco S& Carneiro, com ligagao
direta desde o IC1/A28 - Via da Prozela. A sua concretizagdo, ainda em fase de projeto,
podera acarretar inumeros beneficios na reducéo do trafego de veiculos pesados nos eixos
viarios adjacentes a infraestrutura aeroportuéaria, concebendo uma alternativa mais célere e

eficaz na ligagdo a supramencionada plataforma logistica.
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Importa ainda referir que a variante a EN14 ja se encontra concluida, reforgcando a rede viaria
estruturante e contribuindo para a diminuigédo do trafego de atravessamento, em especial de

veiculos pesados, nos principais aglomerados urbanos do concelho.

< ' ~ VIA ESTRUTURANTE
YDA ZONA INDUSTRIAL DA MAIA 1
I . 1
1 »~
NO DE ACESSO ~ i \ \ £
IC17A28 / =" NO DE ACESSO "= \
VIA DA PROZELA' ¢ - \’ 1C24/A41 _, {

)
-~ » - -
< )
- rz

VIA ESTRUTURANTE

AGUAS SANTAS / MILHEIROS

\ }
R

14 P
VIA ESTRUTURANTE
‘\ DE PEDROUCOS -’
. {I ‘v

! G

REDE MUNICIPAL PROPOSTA
- = = VIAS PROPOSTAS

Figura 34. Rede Municipal Proposta pela Cimara Municipal da Maia
Fonte: Plano Diretor Municipal da Maia, Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia,
2020
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2.4.2.4. Hierarquia viaria

De acordo com a hierarquizagao funcional definida em sede do Plano Diretor Municipal do

Municipio da Maia (2025'7), a rede viaria do concelho é consubstanciada em quatro niveis,

tendo naturalmente em conta o ambito deste plano:

Rede Nacional: vias rapidas de caracter regional e com perfil adequado a fluidez do
trafego, constituindo as ligagbes por exceléncia com os principais polos urbanos a
nivel nacional. Representam as vias de circulagao por exceléncia, associadas as
deslocacgdes de média e longa dimensao, suportando principalmente o trafego de
passagem. A escala concelhia assumem um papel estruturante, desempenhando
uma funcao fundamental nas acessibilidades interconcelhias do territério municipal.
Este nivel hierarquico é constituido pelas vias que servem espacialmente o concelho,
que constam da rede nacional de Itinerarios Principais e Complementares, do Plano

Rodoviario Nacional 2000.

Vias Distribuidoras Principais: este nivel hierarquico corresponde as vias que
estabelecem uma ligagao privilegiada entre a malha urbana e as vias
hierarquicamente superiores, possibilitando, ainda, a articulagdo intermunicipal com
os concelhos limitrofes. Constituem as principais entradas e saidas dos aglomerados
urbanos, sendo igualmente importantes na sua interligagdo, assumindo um papel

estruturante a escala do concelho.

Tém como principal fungcdo a articulagdo entre as varias malhas existentes no
territério, servindo as necessidades de acessibilidade das atividades urbanas que se
desenvolvem nos espagos adjacentes. Sendo as principais vias coletoras do trafego
municipal, reduzem o recurso as vias distribuidoras secundarias, possibilitando uma
melhoria consideravel na mobilidade, ao minimizar o trafego de atravessamento no
interior dos nucleos urbanos, nomeadamente através da criacdo de variantes aos

centros urbanos;

Vias Distribuidoras Secundarias: correspondem ao nivel hierarquico mais elevado
das vias locais, assumindo-se como as principais vias recetoras do trafego local das
vias urbanas. Estas vias garantem as ligagbes entre aglomerados e facilitam o
escoamento posterior do trafego na rede de Vias Distribuidoras Principais. Sdo vias

com um perfil muitas vezes reduzido, consequéncia da elevada densidade de

7 No ambito do processo de segunda revisdo do Plano Diretor Municipal (Cdmara Municipal da Maia, 2025)
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ocupagdo, onde o trafego de atravessamento devera, tendencialmente, ser
eliminado, no sentido de ndo comprometer a sua capacidade de servir a normal

vivéncia urbana;

= Vias de Acesso Local: este nivel é constituido por um conjunto de vias com fungbes
de servico predominantemente urbano, assegurando as ligagdes intraurbanas, por
vezes alternativas, entre nicleos urbanos. Correspondem a todas as restantes vias
que servem de base ao assentamento urbano e/ou de acesso, que servem o concelho

e que derivam a partir das vias dos niveis hierarquicos superiores.

Integram esta classificagdo as ruas de caracter local que garantem o acesso as
principais atividades e habitagdes. Para além de eventuais atividades associadas a
vivéncia local, destinam-se apenas a servir 0 acesso direto aos espagos adjacentes
e 0s movimentos pedonais, onde as velocidades de circulagdo devem ser

substancialmente reduzidas.

A hierarquia viaria definida para o concelho da Maia, possibilita a concretizagao de uma rede
estruturada e funcional. Com efeito, estabelecem-se as diretrizes para a formalizagao de uma
matriz viaria municipal, imputando funcdes distintas e especificas as diferentes vias, de
acordo com a hierarquizagao funcional desempenhada nas deslocag¢des intra e inter-

concelhias.

Nao obstante, releva-se a importancia da concretizagdo das propostas de intervengéo
avengadas na rede rodoviaria municipal, materializando o disposto em ambito de
hierarquizagao viaria. Neste contexto, e no sentido de promover a regularizagéo e tipificacao
das caracteristicas fisicas de cada nivel hierarquico, nomeadamente através dos parametros
de dimensionamento dos perfis transversais, apresentam-se aquilo que seriam os perfis

desejaveis de acordo com as boas praticas instituidas.

Tendo por base as disposi¢des vertidas no Regulamento do Plano Diretor Municipal da Maia,
publicado em Diario da Republica'®, apresentam-se a seguir os perfis recomendaveis para
cada nivel da hierarquia viaria. Estes perfis descrevem as caracteristicas fisicas, funcionais e
operacionais de cada tipologia de via, permitindo compreender como cada classe contribui

para o desempenho global da rede viaria e para a organizagéo do espaco publico.

As vias distribuidoras principais devem, sempre que possivel, integrar corredores verdes,

passeios e ciclovia no espago-canal viario, promovendo a qualificagdo do espago publico e a

'8 Diario da Republica, 2.2 série — N.° 35 — 19 de fevereiro de 2025
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articulagédo entre os diferentes modos de circulagédo. O perfil recomendado prevé duas vias
de circulagao por sentido, com uma largura minima de 3,25 m por via e com separacgao fisica
entre sentidos considerada desejavel. Os passeios devem ter pelo menos 3,75 m em ambos
os lados, garantindo condi¢bes adequadas de circulagdo pedonal. O estacionamento e as
operagdes de cargas e descargas sao interditos, devendo estas fun¢des ser canalizadas para
vias de hierarquia inferior. A circulagdo pedonal e ciclavel deve ser segregada, assegurando
independéncia entre modos e maior seguranca. E permitida a integragdo de corredores BUS,
sendo as paragens do transporte coletivo localizadas em sitio préprio. Nos nés viarios,
recomenda-se a inclusdo de vias exclusivas de viragem a direita ou solu¢gdes em rotunda,

garantindo fluidez e seguranca.

No caso das vias distribuidoras secundarias, o perfil previsto estabelece uma ou duas vias
por sentido, com largura minima de 3,10 m por via, sendo a separagao fisica dos sentidos
ponderavel, mas nao obrigatéria. Os passeios devem ter 3,45 m, podendo reduzir para 3,00
m quando exista estacionamento ou faixa ajardinada entre a faixa de rodagem e o passeio.
O estacionamento é autorizado, ainda que sujeito a restricdbes operacionais, tal como as
operagbes de carga e descarga, que devem obedecer as normas municipais. A circulagao
pedonal e ciclavel deve ser preferencialmente segregada, de forma a reduzir conflitos entre
modos. A existéncia de corredores BUS é permitida, sendo as paragens preferencialmente

instaladas em sitio préprio.

Relativamente as vias de acesso local, o perfil recomendado prevé uma via de circulagédo por
sentido, com largura minima de 2,80 m, sendo a separagéo fisica dos sentidos de evitar. Os
passeios devem ter 2,35 m, podendo reduzir para 1,55 m em zonas consolidadas ou quando
existam limitagbes fisicas do espago-canal. O estacionamento é autorizado, embora
condicionado por restricdes operacionais, assim como as operac¢des de carga e descarga,
que devem respeitar a regulamentacdo municipal. Ndo existem orientacbes especificas
quanto a segregacao da circulagdo pedonal e ciclavel, permitindo maior flexibilidade e a
adocao de canais partilhados. A criacdo de corredores BUS é desaconselhavel, sendo as
paragens, sempre que possivel, instaladas em sitio préprio. Nos casos de acesso a prédios
rusticos, o perfil transversal deve garantir dimensao suficiente para a circulagdo de maquinas

agricolas.

Desta forma, apresenta-se na Figura 35 a hierarquia viaria proposta para o concelho da Maia,

tendo por base as disposi¢des definidas em sede do Plano Diretor Municipal.
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Figura 35. Hierarquia Vidria do Municipio da Maia
Fonte: Cimara Municipal da Maia, 2020 e 2025

A rede de Nivel | (Vias Nacionais) que serve o concelho da Maia é composta pelo IP1/A3,
IP4/A4, IC24/A41, VRI, EN14 e pela variante a EN14, correspondendo aos principais eixos

viarios do concelho da Maia.

Tratam-se de vias com perfil de autoestrada, sendo fundamentais nas ligagdes
interconcelhias e suprarregionais. Sao vias que tém como fungdes garantir a mobilidade e
deslocacdes de maior distdncia, devendo assegurar niveis de servico e seguranga
adequados. Neste sentido, a acessibilidade local é preterida na sua totalidade face as

necessidades de garantir uma mobilidade adequada.
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A rede de Nivel Il (vias distribuidoras principais) corresponde as vias que estabelecem as
principais articulagdes entre os polos urbanos do municipio e a polarizagao exercida sobre os

municipios vizinhos. As principais vias que englobam este nivel hierarquico sao:

= EN14 (a norte); = Via Estruturante da Zona

Industrial da Maia ll;
= EN13 Desclassificada;

= Via de Prozela;
= EN107 Desclassificada;

= Via Periférica da Maia;
= Via Diagonal;

As vias distribuidoras secundarias ou vias de nivel Ill apresentam como principal funcéo a
distribuicdo dos fluxos de trafego nos aglomerados urbanos. Destacam-se alguns eixos

viarios, com relevancia municipal, integrantes do nivel hierarquico em analise:

= EN107; = Av. Dr. Germano Vieira;
=  EN13-1; = R. Eng. Frederico Ulrich;
= EN318-1; = R. 5de Outubro.
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Relativamente as vias de acesso local ou vias urbanas de nivel IV, estas sdo de
enquadramento local, estando associadas aos arruamentos dos aglomerados urbanos. Estas
vias destinam-se a vivéncia local, tendo como principal fungdo servir o acesso direto aos
espacos adjacentes. As vias de acesso local, para além de eventuais atividades associadas

a vivéncia local, destinam-se, igualmente, a servir os movimentos pedonais.

Nao obstante a caracterizagdo previamente explanada, entende-se que a hierarquia nao
reflete, efetivamente, o modelo de desempenho viario da rede concelhia. Com efeito,
considera-se que a mesma se estrutura em fungdo da sua classificagcdo formal,
nomeadamente a constante no PRN2000, hierarquizando uniformemente eixos viarios que

apresentam, na realidade, niveis de servigo distintos.

Esta vicissitude é particularmente evidente nos eixos viarios hierarquicamente mais
relevantes, condicionando, de forma inequivoca, eventuais estratégias de regularizagdo dos
atuais fluxos rodoviarios. Este facto é particularmente relevante no designio de salvaguarda

dos aglomerados urbanos.

Nesse sentido, e tendo em vista a presente fase de caracterizagéo e diagndstico, entende-se
que a hierarquizagao viaria devera incorporar uma interpretacdo mais intuitiva, imputando
fungdes distintas e especificas as diferentes vias, de acordo com a hierarquizagao funcional

desempenhada nas deslocagdes intra e inter-concelhias.

A par da concretizagéo destes objetivos, a redefinigdo da hierarquia viaria possibilitara uma
maior eficiéncia na regularizagdo do atual modelo rodoviario, numa ¢ética de promogao da
racionalizagdo da utilizagdo do transporte individual motorizado. Além disso, esta questao
assume igual relevancia nas matrizes de mobilidade urbana, nomeadamente na valorizagao
das condigbes para a utilizagdo de outras alternativas modais, sendo este um dos vetores

estratégicos fundamentais na obtengédo do designio da mobilidade sustentavel.

2.4.2.5. Cobertura da rede

De acordo com a classificagdo da hierarquia viaria previamente apresentada, importa
proceder a analise da extensao da rede correspondente a cada um dos niveis hierarquicos
discriminados. Para efeitos de calculo, apenas sédo considerados os eixos viarios atualmente
existentes, no sentido de proceder a um estudo mais efetivo das caracteristicas vigentes da

rede viaria municipal.
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A rede viaria atual do municipio da Maia conta com aproximadamente 663km de extensao,
correspondendo a uma densidade viaria de 7,9km/km? Com efeito, para cada nivel
hierarquico previamente considerado, apresenta-se a proporgao e a extensao respetiva na

rede viaria concelhia (Grafico 64).

Deste modo, constata-se que a rede fundamental, constituida pelas vias nacionais e pelas
vias distribuidoras principais, abarca 22% da rede rodoviaria concelhia, com um total de
148km de extensdo. Os restantes 78% encontram-se distribuidos pela rede distribuidora
secundaria (10%), correspondentes a 66km de extensdo, e pela rede urbana, o nivel

hierarquico com maior representatividade (68%), correspondentes a 449km de extenséo.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Rede Nacional m 12%
Distribuidora Principal “ 10%

Distribuidora Secundaria 10%

Rede Urbana 68%

0 100 200 300 400 500
Extensao Nivel Hierarquico (km)

Grafico 64. Representatividade da rede viaria, por nivel hierarquico, no concelho da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2020 e 2025

Desagregando a analise a escala da freguesia (Tabela 30), segundo a hierarquia viaria
definida, é possivel observar a existéncia de disparidades relativas, quer a extensao total de

cada nivel hierarquico, quer a sua respetiva representatividade.

Relativamente as vias nacionais verifica-se que a freguesia de Moreira é a que apresenta uma
extensao superior, apresentando uma extenséo de 15,3km, subdivididos entre o IC24/A42 e
a VRI. Salienta-se o facto de todas as freguesias, com excegao da freguesia de Vila Nova da
Telha, apresentarem representatividade neste nivel hierarquico. Num patamar secundario
evidenciam-se a freguesia sede concelhia e a freguesia de Aguas Santas com,
respetivamente, 14,9km e 14,4km, sendo a freguesia de Milheirés a que apresenta a menor

extensdo deste nivel hierarquico (1,4km).

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 165



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes Eilljl\'?l'l]a[rlsumL

No que concerne as vias distribuidoras principais, observa-se que é a freguesia sede
concelhia a que apresenta a maior extensédo de rede viaria desta categoria, num total de
14,7km, seguindo-se a freguesia de Moreira com uma extenséo de 12,7km. Por outro lado, a
freguesia de Milheirés é a que apresenta a menor extensao deste nivel hierarquico, com valor

inferior a 1km.

Relativamente aos dois niveis hierarquicos inferiores da rede viaria municipal, constata-se que
€ novamente a freguesia sede concelhia a que apresenta a maior extenséo de via na rede
distribuidora secundaria, com uma extensao de 19,2km. Por sua vez, no que concerne a rede
urbana, a freguesia de Castélo da Maia é a que apresenta o maior quantitativo quilométrico

na referida tipologia hierarquica, num total de 95,2km.

Tabela 30. Representatividade da rede via’lria, por nivel hierérquico nas freguesias do concelho da Maia

Aguas Santas 14,4 17%
Castelo da Maia 55 7% 0,3
Cidade da Maia 14,9 18% 1,4
Folgosa 2,0 2% 0,2
Rede Nacional Milheirés 1,4 2% 0,4
Moreira 15,3 19% 1,8
Pedrougos 9,7 12% 3,8
Séo Pedro Fins 12,1 15% 2,6
UF Nogueira e Silva Escura 7,0 9% 0,8
Aguas Santas 9,3 14% 1,1
Castelo da Maia 11,8 18% 0,6
Cidade da Maia 14,7 22% 1,4
Folgosa 4,2 6% 0,4
Milheirés 0,3 0% 0,1

Distribuidora Principal

Moreira 12,7 19% 1,5
Pedrougos 1,8 3% 0,7
Séao Pedro Fins 2,9 4% 0,6
UF Nogueira e Silva Escura 53 8% 0,6
Vila Nova da Telha 3,0 5% 0,5
Aguas Santas 4.1 6% 0,5
Castelo da Maia 7,5 11% 0,4
Distribuidora Secundaria Cidade da Maia 19,2 29% 1,8
Folgosa 10,6 16% 1,0
Milheirés 3,9 6% 1,1
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7,6 0,9

Moreira 1%
Pedrougos 3,8 6% 1,5
Sé&o Pedro Fins 1,5 2% 0,3
UF Nogueira e Silva Escura 6,6 10% 0,7
Vila Nova da Telha 1,4 2% 0,2
Aguas Santas 64,7 14% 7,9
Castelo da Maia 95,2 21% 4,8
Cidade da Maia 87,3 19% 8,4
Folgosa 27,1 6% 2,6
Milheirés 22,6 5% 6,3

Rede Urbana

Moreira 44,5 10% 5,1
Pedrougos 26,0 6% 10,1
Sé&o Pedro Fins 16,1 4% 3,4
UF Nogueira e Silva Escura 39,0 9% 4,4
Vila Nova da Telha 26,2 6% 4,4

Fonte: Camara Municipal da Maia, 2020 e 2025

2.4.3. A rede ferroviaria

2.4.3.1. Infraestrutura ferrovidria pesada

O concelho da Maia é espacialmente abrangido por trés importantes eixos ferroviarios: a Linha

do Minho, a Linha de Leixdes e a Concordancia de S&o Gemil (Figura 36).

A Linha do Minho integra trés apeadeiros localizados dentro do territorio concelhio — S&o

Frutuoso (Folgosa), Leandro (S. Pedro Fins) e Aguas Santas/Palmilheira (Aguas Santas).

A Linha de Leixdes e a Concordancia de Sao Gemil partilham a Estagcao de Sdo Gemil, situada
na freguesia de Aguas Santas, que assume um papel estratégico de articulagdo entre estes

dois eixos ferroviarios.
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INFRAESTRUTURA FERROVIARIA PESADA

LINHAS ESTAGAO E APEADEIROS
TICECH LINHA DO MINHO CRORCH LINHA DE LEIXOES ©)  LOCALIZADOS NO TERRITORIO DAMAIA
TECECE LINHA DO DOURO / LINHA DO MARCO DE CANAVESES W CONCORDANCIA DE SA0 GEMIL )  LoCALIZADOS FORA DO TERRITORIO DA MAIA

TR LINHA DO MINHO / LINHA DO DOURO ! LINHA DO MARCO CANAVESES
Figura 36. Infraestrutura ferrovidria pesada com incidéncia espacial no concelho da Maia
Fonte: Infraestruturas de Portugal, 2020

Além destas, importa ainda fazer referéncia a Estagdo Ferroviaria de Ermesinde e ao
Apeadeiro de Travagem. Embora espacialmente localizados no concelho de Valongo,

apresentam, face a sua localizagdo no limite marginal do concelho da Maia, particular

importadncia no acesso a rede ferroviaria nacional, servindo uma parte significativa da

populacao residente na metade nascente do concelho.

E igualmente importante referir o apeadeiro do Hospital de Sdo Joao, localizado no concelho
de Matosinhos e integrado na Linha de Leixdes. Este equipamento, embora exterior ao
territério da Maia, contribui de forma significativa para a acessibilidade da populacéo a polos

de emprego, ensino, saude e servigos.

De acordo com o Diretério da Rede 20269, face as condigbes infraestruturais, a Linha do

Minho apresenta uma extensao total de 133,6km, sendo o concelho da Maia abrangido pela

9 Infraestruturas de Portugal (2024), Diretério da Rede — 2026, Lisboa.
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tipologia de via dupla eletrificada, em bitola larga (1.668mm). A regulagéo do trafego é feita
em cantonamento automatico puro (RCAP), sendo que a comunicagdo e transmissdo de
dados é realizada através de sistema de comunicagio digital GSM-R e sistema radio solo-
comboio (RSC). A capacidade de carga maxima desta Linha é, de acordo com o Diretdrio de
Rede 202620, de 22,5 toneladas/eixo e de 8 Toneladas/metro, inserindo-se na classificagédo

maxima (D4).

Relativamente as velocidades maximas de exploragao, a Linha do Minho apresenta valores

diferenciados em dois trogos:

» Entre as estagdes de Contumil e Ermesinde, onde a velocidade maxima permitida
encontra-se entre os 90 e os 120 km/h;

= A partir de Ermesinde, onde se regista, por razdes de menor carga sobre rede, um
incremento dos escaldes de velocidade maxima, com valores entre os 120 e os 160
km/h.

A CP - Comboios de Portugal, é a entidade responsavel pela oferta de servigos no que diz
respeito ao transporte ferroviario de passageiros, sendo as trés infraestruturas ferroviarias

apenas abrangidas pela tipologia de servigo Urbano (U).

De salientar, o ramal de Leandro, proveniente da Linha do Minho, proporciona uma ligacao

direta as infraestruturas da Siderurgia Nacional localizada na Maia.

Com paragem no Apeadeiro de Aguas Santas, a Linha do Marco de Canaveses também
efetua servigo no concelho da Maia. Pertencente aos Comboios Urbanos do Porto, permite a
ligagdo entre a Estacdo de Porto — S. Bento e a Estagdo de Marco de Canaveses. Desde a
Estagao Porto — S. Bento até a Estagdo de Ermesinde o servigo circula em conjunto com a
Linha do Minho e, desta ultima estagao até a Estagao de Marco de Canaveses em simultaneo

com a Linha do Douro.

Uma vez que o Apeadeiro de Aguas Santas se encontra compreendido no trogo pertencente
também a Linha do Minho, o servigo beneficia das mesmas condi¢des infraestruturais

supracitadas.

A Concordancia de Sdo Gemil, com uma extensao de 3,8km, permite a conexao da Estacéo
de Ermesinde, onde circula a Linha do Minho e do Douro, a Estacdo de S&o Gemil,

possibilitando a ligagéo direta do Porto de Leixdes as linhas mencionadas.

Em toda a sua extensao, a concordancia apresenta uma tipologia de via Unica eletrificada. A

regulagéo do trafego é feita em regime de cantonamento automatico puro (RCAP), bem como,

20 Infraestruturas de Portugal (2024), Diretério da Rede — 2026, Lisboa.
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o sistema radio solo-comboio, em todo o ramal, acontece com transmissdo de dados. A

velocidade praticada esta compreendida em <=50 km/h.

Areativacao do servigo de passageiros na Linha de Leixdes, em fevereiro de 2025, representa
um passo decisivo na mobilidade ferroviaria da Area Metropolitana do Porto, depois da
experiéncia fracassada de 2009-2011. Desta vez, o modelo operacional apresenta uma oferta
regular e consistente, com 60 circulacdes em dias Uteis e 34 aos fins de semana, garantindo
maior frequéncia e previsibilidade para os utilizadores. Paralelamente, a abertura de novos
apeadeiros, como Hospital de S&o Joado, aproxima a infraestrutura dos principais polos

geradores de mobilidade, aumentando substancialmente a atratividade do servigo.

O potencial da Linha de Leixbes permanece notavel pela sua inser¢ao territorial e pela
proximidade a rede de Metro do Porto. A linha cruza, ou passa na envolvente imediata, de
quatro linhas de metro — A, B, C e D — em pontos que poderao consolidar-se como interfaces
estratégicas: Senhor de Matosinhos (Linha A), Esposade (Linha B), Araujo (Linha C) e
Hospital de Sdo Jodo (Linha D). A localizagéo deste ultimo assume particular relevancia, dada
a proximidade ao maior polo hospitalar e universitario da regido (Hospital de Séo Joao,
Instituto Portugués de Oncologia e Polo da Asprela), consolidando uma interface intermodal

de grande importancia metropolitana.

No plano territorial, a linha serve areas de significativa densidade populacional, como Lec¢a do
Balio, S3o Mamede de Infesta ou Pedrougos, assim como zonas com forte concentragéo
empresarial. O seu tragado permite ainda a ligagéo as principais linhas ferroviarias nacionais
— Norte, Minho e Douro — reforgando o seu papel como eixo de articulagado regional. Para o
concelho da Maia, a sua reativagéo contribui para mitigar a presséo rodoviaria resultante da
intensa relagdo com o Porto, contrariando a imagem de territério meramente recetor do trafego

automaovel metropolitano.

No que respeita ao transporte de mercadorias, a Linha de Leixdes mantém uma importancia
logistica central, enquanto via de escoamento para o Porto de Leixdes. O transporte ferroviario
de carga que nela se realiza representa uma contribuicao decisiva para a reducéo do trafego
rodoviario pesado, ndo apenas no concelho da Maia, mas em toda a AMP. Esta caracteristica
confere-lhe uma dupla vocagédo - passageiros e mercadorias - que lhe assegura relevancia

estratégica no quadro da mobilidade metropolitana.

Por ultimo, destaca-se o enquadramento no Plano Nacional de Investimentos Portugal 2030,
que inclui o “Programa de acessos rodo e ferroviarios aos aeroportos nacionais”. A
proximidade da linha ao Aeroporto Francisco Sa Carneiro reforga a viabilidade de uma futura
ligacao ferroviaria direta, a concretizar através de um ramal dedicado. Tal solugao, baseada

na adaptacao da infraestrutura existente e na aquisicdo de novo material circulante, poderia
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representar um investimento menos oneroso face a construgdo de uma nova linha de metro,
ao mesmo tempo que garantiria ganhos significativos de eficiéncia e conectividade

internacional para a regido Norte.

2.4.3.2. Infraestrutura ferroviaria ligeira

A rede de Metropolitano do Porto assume-se como uma rede de escala metropolita e serve
diretamente os concelhos do Porto, Vila Nova de Gaia, Matosinhos, Maia, Gondomar, Vila do
Conde e Poévoa de Varzim. Com efeito, o concelho da Maia é espacialmente abrangido por
trés linhas integrantes da Rede de Metropolitano do Porto, abarcando, dentro dos seus limites

concelhios, um total de doze estagdes (Figura 37):

= Linha B: Estadio do Dragao - Pévoa do Varzim, com paragem nas estagdes de

Verdes, Crestins, Pedras Rubras e Lidador;

= Linha C: Campanha - ISMAI, com paragens nas estagbes de Parque Maia, Férum

Maia, Zona Industrial, Mandim, Castélo da Maia e ISMAI;

» Linha E - Estadio do Dragao - Aeroporto, com paragens nas estagdes de Crestins,

Verdes, Boticas e Aeroporto.

As infraestruturas consideradas na presente analise possibilitam, por parte da populagao
residente concelhia, a utilizagdo do metropolitano nas deslocac¢des pendulares (e outras), com
particular relevancia para os movimentos com origem/destino na cidade do Porto. Além disso,
possibilitam ainda a conexao com outras tipologias de transporte coletivo, nomeadamente o
ferroviario em viagens de longo curso para outros destinos, através da rede ferroviaria

nacional.
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LINHAS ESTAGOES
= LINHA C - CAMPANHA-ISMAI @ ESTACOES DE METRO
—— LINHA B - ESTADIO DO DRAGAO-POVOA DO VARZIM LOCALIZADAS NA MAIA

—— LINHA E - ESTADIO DO DRAGAO-AEROPORTO

===m | INHAS PREVISTAS
Figura 37. Infraestrutura ferrovidria ligeira com incidéncia espacial no concelho da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2020

A Metro do Porto, SA é a entidade responsavel pela gestao e oferta de servigos de transporte
da rede de metropolitano, sendo um operador de transporte publico com a missao de oferecer
um servico de transporte coletivo de passageiros orientado para o cliente, promovendo a
mobilidade sustentavel, através do fomento e potenciacdo de alternativas modais ao

transporte individual.

Destacam-se ainda duas linhas previstas que incidirdo diretamente no territério: a Linha da
Trofa, que atravessara a Maia no troco entre o ISMAI e o Muro, reforcando a ligagdo ao
concelho vizinho da Trofa; e, sobretudo, a Linha da Maia Il, de BRT ou Metro, que percorrera
quase integralmente o concelho, conectando areas densamente urbanizadas como Milheirds,
Gueifaes e Moreira até ao Aeroporto. Estas infraestruturas representardo um reforgo
significativo da acessibilidade interna e externa da Maia, consolidando o seu papel como eixo

estruturante na mobilidade metropolitana.
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2.4.3.3. Rede ferroviaria de alta velocidade

A rede de alta velocidade ferroviaria constitui um eixo estruturante das politicas de transportes
a nivel europeu e nacional, enquadrando-se numa estratégia de promogao de modos de
transporte mais sustentaveis, eficientes e competitivos. A sua implementagao visa oferecer
uma alternativa credivel ao transporte rodoviario, atualmente dominante, mas responsavel por
impactos ambientais significativos, nomeadamente ao nivel das emissbes de gases com efeito
de estufa, do elevado consumo de combustiveis fésseis, da intensificacdo dos

congestionamentos e dos indices de sinistralidade rodoviaria.

Neste contexto, o desenvolvimento da rede ferroviaria de alta velocidade representa um passo
fundamental para a transigdo para uma mobilidade mais ecoldgica e integrada, alinhada com
0s compromissos assumidos por Portugal no ambito do Pacto Ecolégico Europeu e do Plano
Nacional Energia e Clima (PNEC 2030).

Apdés um periodo de suspensdo, este projeto foi retomado, tendo sido apresentado
publicamente pelo Governo em setembro de 2022 (Figura 38), com a definigdo de uma nova
fase de planeamento e execugao que contempla a ligagdo entre as principais regides do pais

e a articulagdo com a rede ferroviaria europeia de alta velocidade.

BENEFICIOS GLOBAIS valenca
DO PROJETO AV
Braga
Aeroporto FSC

DESEMPENHO VIABILIDADE Porto ¥
Salto gualitativo Construgao faseada Gaia |

disruptivo ro ajustada a capacidade !

servigo ferroviario financeira do pais i

Aveiro <
CAPACIDADE ANTECIPACAO \
é Reforgo do numero @ Faseamento permite Coimbra
de canais para servigos aproveitamento imediato 4
regionass € de mercadorias dos beneficios de cada fase

S

Leiria

ARTICULACAO SUSTENTABILIDADE /
87l / PROXIMIDADE Fed Descarbonizacto do setor /
dos transportes e redugao

Beneficios alargados da sinistralidade rodoviana
ao resto do pals

[ Lisboa

KOs
FORTUUISA !‘ nedntra

Figura 38. Apresentacdo da LAV Porto-Lisboa
Fonte: IP, 2022
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O projeto da Linha de Alta Velocidade (LAV) insere-se numa estratégia nacional e europeia
de modernizagao e descarbonizagao do setor dos transportes, contribuindo decisivamente
para a criagdo de um sistema mais eficiente, rapido, seguro e de elevada qualidade. Esta
infraestrutura visa promover um reequilibrio modal ao longo dos principais corredores de
mobilidade do pais, em particular no eixo de maior densidade populacional, bem como nas

ligagbes internacionais estratégicas.

A implementagéo da LAV contribuira para a redugéo significativa dos tempos de viagem, da
sinistralidade rodoviaria e das emissfes de gases com efeito de estufa, sendo estes
beneficios particularmente expressivos devido a transferéncia modal de passageiros,
maioritariamente do transporte rodoviario e, em menor escala, do transporte aéreo, para o

modo ferroviario, reconhecidamente mais sustentavel.

O projeto inicialmente delineado na Figura 39 previa a constituigdo de cinco eixos de
mobilidade estruturantes, dos quais trés foram identificados como prioritarios, tendo em conta

o seu elevado potencial de procura e impacto territorial:
= Eixo Lisboa - Porto;

= Eixo Lisboa - Madrid;

= Eixo Porto - Vigo;

= Eixo Aveiro - Salamanca;

= Eixo Evora - Faro - Huelva.

Estes corredores, cuja conceptualizagdo remonta a planos ferroviarios anteriores, constituem
um pilar fundamental da ambigao nacional para a alta velocidade ferroviaria, integrando o pais
nos corredores transeuropeus de transporte e reforcando a conectividade com Espanha e

com os principais centros urbanos ibéricos.

A estruturacdo desta rede de alta velocidade visa ainda assegurar a sua plena articulagao
com a rede ferroviaria convencional, com os principais portos comerciais, com os aeroportos
nacionais e com as plataformas logisticas estratégicas, contribuindo para a consolidagéo de
uma rede intermodal robusta e competitiva, alinhada com os objetivos de coeséo territorial,

desenvolvimento regional e sustentabilidade ambiental.
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Figura 39. Tracado proposto para a rede ferroviaria de alta velocidade
Fonte: Infraestruturasdeportugal, 2020

Reconhecida a sua importancia estratégica no contexto ibérico e europeu, o eixo Porto-Vigo
assume um papel central na concretizacdo da futura rede ferroviaria de alta velocidade
preponderante na viabilizagdo da ligagao ferroviaria direta entre o Norte de Portugal e a

Galiza, visando promover a cooperagao transfronteiriga e fortalecer a coeséao territorial.

Com a entrada em funcionamento da LAV Porto-Vigo, sera possivel oferecer uma alternativa
de transporte ferroviario competitivo entre Porto e Vigo, com o objetivo de alcangar tempos de

percurso em menos de uma hora, com servigos a partir de Porto-Campanha. Esta melhoria
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contribuira para reforcar a centralidade do Porto e do Aeroporto Francisco Sa Carneiro,

potencializando a atratividade para a regido do Noroeste portugués.

A integracao da Maia na rede ferroviaria de alta velocidade, através da proximidade a estagéo
de Porto-Campanha, reforga o papel estratégico do concelho na mobilidade metropolitana e
regional. Com a concretizagao da ligagéo ferroviaria entre Porto e Vigo, o tempo estimado de
viagem direta entre as cidades passard a ser de 50 minutos, ao invés das atuais 2h22 do
servico Celta, reforgcando a centralidade do Porto e do Aeroporto Francisco Sa Carneiro no

noroeste peninsular.

Em territorio nacional, a ligagao Porto-Vigo ira dispor de novas estagdes, incluindo o Aeroporto
Francisco Sa Carneiro, em Braga, Ponte de Lima e Valenga. Esta implementacdo sera

realizada em duas fases:

» Fase | —entre Porto (Campanha) e o Aeroporto Francisco Sa Carneiro, e entre Braga
e Valenga, com ligagao ao Ramal de Braga nas proximidades dessa cidade;
= Fase Il — entre o Aeroporto Francisco Sa Carneiro e Nine, seguido pelo Ramal de

Braga;

Esta ligagao (Figura 40) permitira a populagao e as empresas da Maia aceder de forma rapida
e eficiente a destinos nacionais e internacionais, promovendo desloca¢cbes de passageiros e
mercadorias com maior rapidez, segurancga e conforto, e incentivando a transferéncia modal

do transporte rodoviario para o ferroviario.
Neste contexto, a estratégia de mobilidade ferroviaria da Maia deve considerar:

» Linha de Leixdes e a rede de Metro do Porto como interfaces de transporte urbano e
metropolitano, garantindo ligagdes eficientes dentro da Area Metropolitana do Porto;

= A conectividade com a futura LAV Porto—Vigo e a estacdo do Aeroporto Francisco Sa
Carneiro, permitindo uma articulacéo indireta que integra o concelho nas principais
rotas de alta velocidade nacionais e internacionais;

= A promogédo da intermodalidade e da sustentabilidade, através da integragéo eficiente
entre transporte ferroviario, metro e rodoviario, reforgcando a posi¢do estratégica da

Maia na mobilidade metropolitana e no noroeste peninsular.
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——— TRACADO MAIA

Figura 40. Tracado LAV no concelho da Maia

2.4.4. Aeroportudria

O Aeroporto Francisco Sa Carneiro é o segundo aeroporto portugués de maior importancia.
Situa-se em territorio partilhado por trés municipios, incluindo a Maia, com abrangéncia
espacial nas freguesias de Vila Nova da Telha e Moreira, bem como os concelhos limitrofes

de Vila do Conde e Matosinhos.

O Aeroporto Francisco Sa Carneiro tem demonstrado uma forte dinamica, promovida pelo
robusto crescimento do volume de passageiros, crescimento esse, que se supera a cada ano

que passa e que ultrapassa ja os 15 milhdes de passageiros/ano.

O Aeroporto Francisco Sa Carneiro dispde de uma area de influéncia bastante significativa,
que envolve cerca de quatro milhdes de pessoas, mediante uma distancia rodoviaria de 90

minutos e seis milhdes, considerando uma distancia de 120 minutos. Mediante esta analise,
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de entre todos os aeroportos da fachada atlantica Ibérica, a sua area de influéncia é a maior,
abrangendo as regides Norte e Centro de Portugal, assim como a zona sul da Galiza, pelo

gue se constitui assim um fator potenciador do crescimento e desenvolvimento do Aeroporto.

O Aeroporto é enquadrado a sul pela EN107 (no sentido nordeste/sudoeste, ao longo da qual
se verifica uma elevada ocupagdo comercial), pelo terminal TIR e pelo 1C24 (sentido
sudeste/noroeste). A oeste desenvolve-se o IC1, que permite a ligagdo rodoviaria entre o
Porto e Viana do Castelo, em tragado paralelo ao Aeroporto.

Os acessos rodoviarios ao Aeroporto Francisco Sa Carneiro sao realizados, essencialmente,
através do 1C24, também designado por Circular Exterior do Porto, e pela EN107 que

possuem nos de ligagdo a outras estradas principais e secundarias, sendo estas:

= IP1/A1 que efetua a ligagao Norte/Sul de Portugal possuindo um né de ligagdo ao
IC24;

» P4 que faz a ligagdo Porto — Quintanilha possuindo um né de ligagdo ao IC1,
possibilitando assim a ligagdo ao Aeroporto;

= |C1 que efetua a ligagao entre Valenga e Guia e apresenta um né de ligacao a cidade
do Porto;

= |C25 que estabelece a ligagao entre Felgueiras e Chaves, tendo uma ligagdo ao IC24;

= EN13 que efetua a ligacdo Sédo Pedro da Torre — Valenga e possui uma ligagéo ao
IC1.

Ao nivel dos transportes publicos, o aeroporto é servido, quer por transporte coletivo
rodoviario, como por transporte coletivo ferroviario, através da linha E - Estadio do Dragao-
Aeroporto.

O servigo de transporte coletivo rodoviario com incidéncia espacial no Aeroporto € composto
pelas seguintes linhas regulares das operadoras STCP (quatro linhas), Maré (duas linhas) e
UNIR (oito linhas):

» Linha 601: Cordoaria — Aeroporto;

» Linha 602:; Cordoaria — Aeroporto — via Padrao de Moreira;

= Linha 604: Hospital de Sdo Joao — Aeroporto — Via Crestins;

= Linha 3M: Avenida dos Aliados — Aeroporto;

= N.°120: Guifdes — Aeroporto;

= N.°120: Sdo Gens — Aeroporto;

» Linha 5013: Aeroporto (Botica Metro) - Guifées;

= Linha 5020: Aeroporto - Agudela;

» Linha 5021: Aeroporto (Botica Metro) - Sete Bicas (Metro) (via Senhora da Hora)

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 178



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FRMB%eNTAL

= Linha 5022: Paigo - Aeroporto;

»= Linha 5102: Noturna | Aeroporto (Botica Metro) - Padrao da Légua;

»= Linha 6003: Circular | Maia (Férum) (via Aeroporto e Zona Industrial);
= Linha 6004: Circular | Maia (Férum) (via Aeroporto e Zona Industrial);

» Linha 6008: S. Roméo (Escola) - Aeroporto (via Maia Shopping).

A estas, juntam-se servigcos de ambito inter-regional e servigos shuttle de diversas operadoras,
como a Airport Shuttle, a getBUS, Barquense, Ovnitur Viagens, Transdev, Autna, BlaBlaCar

Bus, Gipsyy, Rede Expressos, a Coimbra Airport Shuttle, e ainda o servigo de taxi.

O Aeroporto Francisco Sa Carneiro conta, atualmente, com cerca de 35 companhias aéreas
a operar voos regulares para 132 destinos diretos em 32 paises. Em média, partem
diariamente cerca de 56 voos de passageiros, assegurados por transportadoras como a
Ryanair, easyJet, TAP e outras companhias internacionais. O aeroporto apresenta uma
expressiva presenga de companhias low cost e serve os principais polos turisticos ibéricos e
europeus, registando fluxos de trafego com picos sazonais ainda significativos, mas cada vez

mais equilibrados gracas a diversificagcdo da oferta e a expansao das rotas ao longo do ano.

Segundo os dados presentes no “Relatério Anual ANA - 2024” (Grafico 65), o Aeroporto
Francisco Sa Carneiro apresentou, nesse ano, 15,9 milhées de passageiros comerciais, o que
representa um aumento de cerca de 725 mil passageiros face a 2023 e consolida a
recuperagao e crescimento continuo apds o impacto da pandemia. Esta variagédo reflete um
crescimento de 4,8% no movimento de passageiros e acompanha o aumento do nimero de
aeronaves movimentadas, que atingiu 104.040 movimentos em 2024, o valor mais elevado

da série analisada.

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 179



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FRMB%eNTAL

18 000 000 120 000

104 040
16 000 000 101710

—
| /# 100 000
96 537
14 000 000 % 025 9013
85263
12000 000 e ‘ / 80 000
10 000 000 69377
58 384 62165 51839 60 000
8 000 000 5204 9545 92969
6 000 000 1305 ' GECI 2 637 o4 40 000
0787 63
9 378 082
4 000 000 8 087 74(
6372 804° 930 27 5 841 859 20 000
2 000 000 [

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

NUMERO DE PASSAGEIROS (N.°)
MOVIMENTO DE AERONAVES (N.°)

AEROPORTO FRANCISCO SA CARNEIRO
2013-2016
mmmmm PASSAGEIROS (N.°) EVOLUGAO MOVIMENTO DE AERONAVES (N.°)

Grafico 65. Numero de passageiros e movimento de aeronaves, 2013-2024
Fonte: ANA Relatério de Gestdo e Contas, 2013-2024

A evolucao positiva do trafego aéreo no Porto confirma a relevancia do aeroporto no contexto
nacional e europeu, destacando-se como um dos principais motores do crescimento do
trafego de passageiros em Portugal. Este desempenho reforca o papel do Aeroporto
Francisco Sa Carneiro enquanto plataforma estratégica de ligacdo a destinos internacionais,

contribuindo de forma significativa para o dinamismo econdémico e turistico da regido Norte.

A par do Aeroporto Francisco Sa Carneiro, 0 municipio encontra-se ainda dotado, neste
ambito, do Aerédromo Municipal de Vilar de Luz, localizado na freguesia de Folgosa. Esta
instalagcdo aeroportuaria € propriedade da autarquia e contém uma aerogare moderna e
funcional e zona de hangares, nas quais se encontram os principais operadores, de entre os
quais o Aeroclube do Porto, a empresa Nortavia, escola de formagao de pilotos e a empresa

Skydive, escola de formacao de paraquedistas.
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2.5. SINTESE

A imagem urbana do concelho da Maia é complexa e de dificil caracteriza¢do, apresentando
formas e naturezas variadas. As vias potenciaram o desenvolvimento dos principais nucleos
urbanos concelhios, tendo igualmente impacto na localizagdo das novas construgdes que
tendencialmente se situam o mais préximo das ligagdes viarias a cidade do Porto. Com efeito,
as vias de comunicagdo EN12, EN13, EN14 e a EN107 definem o modelo de expansao urbana

da Maia, bem como de toda a area norte da Area Metropolitana do Porto.

A caracterizagdo morfolégica e a articulagao dos diferentes elementos urbanos transmitem
uma imagem de um meio urbano constituido por bairros de diversas formas urbanas, tornando
complexa a leitura da sua malha e realgando o conceito de desenho urbano fragmentado. No
caso concreto da cidade da Maia, as formacgdes lineares aparecem associadas, sobretudo, a
antiga EN14, apresentando unidades pouco definidas, prolongadas e com diversas

morfologias.

A dindmica de planeamento urbano do territério da Maia revela a intengao de intervengao no
tecido urbano existente, nomeadamente com a definicdo das areas de reabilitagdo urbana e
de planos complementares ao Plano Diretor Municipal. No que concerne as areas de
reabilitagdo urbana, e tendo em conta a necessidade de definigho das operagdes em
documento proprio ou em plano de pormenor, apenas uma apresenta a sua operagao de
reabilitagdo urbana aprovada — Centro da Maia, definida através do Programa Estratégico de

Reabilitagdo Urbana do Centro da Maia.

No que respeita ao enquadramento territorial, importa referir que o municipio da Maia se
constitui como um dos dezassete concelhos integrantes da Area Metropolitana do Porto,
sendo administrativamente subdividido em dez freguesias distintas. Em 2018 residiam no
concelho 137.727 pessoas, o correspondente a 8% da populagdo da Area Metropolitana do
Porto.

No que diz respeito aos aspetos demograficos, salienta-se o importante incremento no efetivo
populacional registado ao longo do periodo compreendido entre 2001 e 2011 (11%), bastante
superior a tendéncia média observada na globalidade do territério sub-regional (2%). Nao
obstante o crescimento populacional observado, a analise da evolugao da estrutura etaria da
populacao residente, quer no concelho quer a escala sub-regional, indicia um agravamento
generalizado do envelhecimento da populagdo, verificando-se um aumento gradual da

propor¢ao de idosos em relagdo a populagao total.
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Com efeito, o diagndstico ao quadro-geral demografico indica uma quebra dos indices de
natalidade, que se traduzem na diminuigdo generalizada do niumero de nascimentos, e por
consequéncia, no efetivo populacional jovem (0-14 anos). Este fendmeno, associado ao
aumento do numero de idosos e ao aumento da esperanga média de vida, podera assumir, a
curto prazo, consequéncias preocupantes do ponto de vista econédmico-social, conduzindo a
aumento da pressdo sobre a populagao ativa, sendo necessario a adogdo de medidas

concretas que visem a renovacgao geracional.

A analise da condigao da populagéo perante o trabalho indicia um relativo equilibrio nas taxas
de desemprego municipal e sub-regional, sendo ligeiramente inferior a escala concelhia
(14,1%) comparativamente a escala metropolitana (15,7%). Por sua vez, e no caso concreto
do municipio da Maia, a reparticdo da populagdo empregada, por setores de atividade,
evidencia uma clara perda de preponderancia dos setores primario e secundario, tendéncia
que pode evidenciar alguma perda de vigor da industria local ou, por outro lado, o aumento
da mecanizagdo dos sistemas de produgdo, conduzindo a consequente redugdo das

necessidades de mao de obra.

Em sentido inverso, o concelho eleva-se como um dos municipios mais terciarizados da Area
Metropolitana do Porto, juntamente com os municipios de Gondomar, Matosinhos, Porto e

Vila Nova de Gaia.

Ao nivel dos ramos de atividade com maior representatividade no concelho destacam-se o
Comércio por grosso e a retalho; reparagéo de veiculos automéveis e motociclos e a Industria

Transformadora, que contabilizam 31,7% e 13,7%, respetivamente, do valor global.

Relativamente as dimensdes de diferenciagcao da mobilidade local dos residentes, decorrentes
de varios indicadores de mobilidade, oriundos dos Censos, do inquérito realizado na 12 versao
do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, do Inquérito & Mobilidade nas Areas
Metropolitanas do Porto e de Lisboa e da Monitorizagdo dos Padrdes de Mobilidade no
Municipio da Maia. Esta analise assumiu a pretensado de detetar e aprofundar as principais
caracteristicas de mobilidade, identificar possiveis singularidades, aspetos mais

representativos e os contrastes territoriais mais significativos.

No que concerne a identificagdo das caracteristicas gerais da mobilidade da populagéo ativa
e estudante, salienta-se que no municipio da Maia, em 2021, cerca de 48,4% dos residentes
que efetuam deslocagdes pendulares, realizam-nas no municipio de residéncia. Pelo
contrario, 46,4% deslocam-se nos restantes municipios da AMP e, por fim, 5,2% trabalham

ou estudam num concelho exterior a AMP.
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A semelhanca do verificado no territério nacional, experienciou-se um aumento generalizado
da utilizagao do transporte individual automaével, ao passo que, no sentido inverso, se assistiu
a diminuicao da utilizagdo do modo pedonal e do transporte coletivo rodoviario. Com efeito, o
transporte individual automoével é utilizado em cerca de 66% do total de movimentos
efetuados.

Os modos suaves (21,1%) e o transporte coletivo rodoviario (7%) possuem uma maior quota
modal nos movimentos realizados no interior do concelho, percebendo-se, assim, a sua

viabilidade para a concretizagédo das deslocag¢des urbanas de proximidade.

Segundo o inquérito realizado na 12 versdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, o
automovel é o modo de transporte mais utilizado nas deslocagdes dos maiatos (63%) e,
apesar de os modos se encontrarem significativamente representados pelo modo pedonal
(23%), os valores associados ao modo ciclavel sdo ainda incipientes. O mesmo resultado é

evidenciado aquando se observa os valores das viagens intraconcelhias e interconcelhias.

De acordo com Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, em
2017, é possivel aferir que cerca de 80,7% da populacdo da Maia é populagdo movel, sendo

84,9% em dias uteis e 72,0% em dias ndo Uteis.

Relativamente a reparticio modal observada na Maia, o transporte individual automovel
sobressai com 69,5% do total de deslocac¢bes diarias, ja no que respeita aos modos suaves
e transporte publico, estes correspondem a um total de cerca de 17,4% e a 10,9%,

respetivamente.

Os movimentos intramunicipais contabilizam um total de 60,7% das deslocagdes totais dos
maiatos, sendo que os intermunicipais atingem os 39,3%. Os principais trés destinos das

viagens com origem na Maia consistem no Porto, Matosinhos e Valongo.

Os fluxos destinados ao Porto tém como principais destinos, o centro histérico da cidade e a
zona que corresponde a freguesia de Ramalde. J& os fluxos destinados a Matosinhos, tém
como principal foco o centro da cidade, assim como as freguesias limitrofes, como Sao
Mamede de Infesta e Senhora da Hora, enquanto o principal destino no concelho de Valongo

corresponde a cidade de Ermesinde.

Conforme a Monitorizagdo dos Padrées de Mobilidade no Municipio da Maia, 2,74 viagens
por dia sao realizadas pela populagao residente na Maia, sendo destas o motivo predominante

o ir para o trabalho/escola.
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Apesar de se evidenciar uma representacao significativa no recurso aos modos suaves nas
deslocagbes na maioria das freguesias, o transporte individual € dominante em todas as

freguesias, com excegao de Pedrougos (28,5%).

No concelho da Maia foram ainda identificados diversos equipamentos geradores de trafego,
sendo estes pontos distribuidos pela area urbana, tendo como fungao a disponibilizagao de
servigos e infraestruturas de apoio a populagéo. Estes equipamentos foram categorizados
segundo as seguintes tipologias: Administracdo publica, Segurangca e Protecado Civil;
Educagdo e Ensino; Salude e Sociais, Desporto e lazer, e por fim, Areas de Acolhimento

Empresarial.

Estes polos provocam um grande impacto no trafego, fortemente influenciado pelos picos
horarios, com um ambito muito restrito, mas que pela sua localizagdo acabam por ter

consequéncias mais abrangentes, tanto ao nivel da circulagdo como de estacionamento.

O municipio da Maia possui uma vasta rede de infraestruturas de transportes, permitindo
ligagbes inter-regionais e até internacionais céleres, garantidas pelas acessibilidades

rodoviarias, ferroviarias e aeroportuarias.

Como ponto de partida para a analise do espago rodoviario, e tendo por base a informagéao
do PRN 2000, procedeu-se a identificagdo da rede viaria do municipio, bem como a sua
hierarquizagéo. Neste sentido, a boa acessibilidade rodoviaria da Maia & garantida, no &mbito
interconcelhio e suprarregional pela rede de Nivel | (Vias Nacionais), sendo esta composta
pelo IP1/A3, IP4/A4, IC24/A42, VRI e pela EN14.

As vias de Nivel Il, vias distribuidoras principais, tais como a EN14, a EN13 e a EN107
Desclassificadas ou a Via Estruturante da Zona Industrial da Maia |, tém como fungao principal
efetuar a ligacdo das vias nacionais as redes locais, ou conectar espagcos municipais de
importancia média. A rede municipal, constituida pelas vias de Nivel | e Nivel Il, representa

cerca de 23% da rede rodoviaria concelhia, correspondendo a um total de 161 km.

A restante rede de acesso local (nivel lll e IV) garante a maior cobertura do municipio da Maia,

representando cerca de 77% da extensdo municipal total, isto €, 541 Km.

Relativamente ao sistema ferroviario, a Maia & servida pela Linha do Minho, situando-se no
municipio os apeadeiros de Aguas Santas/ Palmilheira, Travagem e Leandro e pela Linha do
Marco de Canaveses, com servigo no apeadeiro de Aguas Santas/Palmilheira. Apesar destas
infraestruturas de transporte coletivo ferroviario constituirem equipamentos de baixo nivel de

oferta e conforto aos utilizadores, salienta-se a existéncia da Estagdo Ferroviaria de
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Ermesinde localizada em estreita proximidade do municipio, € que como tal, podera colmatar

a oferta deste modo de transporte.

A Concordancia de Sao Gemil permite a conexao da Estacado de Ermesinde a Estagao de Sao
Gemil, o que possibilita uma ligagao direta ao Porto de Leixdes e eleva a importancia ja dada

ao transporte ferroviario.

O Ramal de Leixdes, apesar de configurar apenas um servigo de mercadorias, constitui uma
infraestrutura de relevo, com um papel de destaque, face aquela que ¢é a principal plataforma

logistica da AMP, o Porto de Leixdes.

Na Maia o transporte coletivo ferroviario, assenta hoje, sobretudo, no servigo providenciado
pelo metro do Porto. O concelho é espacialmente abrangido por trés linhas e 12 estagdes,
que efetuam a ligacdo aos principais polos urbanos da regido e permitem ainda a conexao

com outras tipologias de transporte coletivo.

No que concerne a componente aeroportuaria, a Maia dispde de um aeroporto internacional,
infraestrutura responsavel pelo segundo maior volume nacional de passageiros nos
aeroportos portugueses. O Aeroporto Francisco Sa Carneiro, constitui um motor de

desenvolvimento econdmico, muito associado a atividade turistica da regido norte do pais.

Possui deslocacgbes regulares para mais de 90 destinos, realizadas por um numero crescente
de companhias aéreas, que com as respetivas operagdes fazem com que os volumes de

passageiros e voos efetuados, registem recordes de ano a ano.

No municipio verifica-se ainda o Aerédromo Municipal de Vilar de Luz, infraestrutura

associada a formacéao de pilotos e paraquedistas.
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3.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Abordar o novo paradigma da mobilidade urbana é versar sobre os modos ativos — andar a
pé e de bicicleta —, uma vez que a alteragdo modal € um dos mais importantes desafios para
a promogéao de territérios mais sustentaveis, sendo fundamental a aposta em solugbes de

transporte alternativas ao transporte individual motorizado, com reduzido impacte ambiental.

Este designio encontra-se vertido no Novo Quadro da Unido Europeia para a Mobilidade
Urbana?!, sendo preconizada a transicdo para uma mobilidade urbana segura, acessivel,
inclusiva, inteligente, resiliente e sem emissdes, alicercada na mobilidade ativa, coletiva e

partilhada, consubstanciada em solugbes com emissdes baixas ou nulas.

Ademais, a recente recomendagéo da Comissao Europeia?? refere ser fundamental “contribuir
para tornar o ambiente urbano mais atrativo, nomeadamente gragas a uma melhor partilha do
espago publico”, bem como explorar “o potencial de reafectacdo do espacgo rodoviario e

urbano a modos ndo motorizados ou a utilizagdes nao relacionadas com o transporte”.

Nesta matéria, também a recente definicdo de estratégias nacionais, designadamente a
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal (ENMAP) e a Estratégia Nacional para
a Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC), vem reforgar a importancia da aposta nas opgdes de
deslocagdo mais sustentaveis. Entre estas destaca-se o andar a pé ou de bicicleta, a na
promog¢ao de um transporte multimodal que integre a mobilidade ativa, a mobilidade partilhada
e os transportes publicos. Segundo as metas estabelecidas nestas estratégias, em 2030,
Portugal devera atingir uma quota modal das deslocac¢ées pedonais de 35% e de deslocacdes

ciclaveis de 7,5% em territorio nacional e de 10% nas cidades.

Atendendo a recente crise pandémica mundial e ao facto de as mesmas poderem surgir em
ciclos temporais cada vez mais frequentes, urge a necessidade de repensar o atual modelo
de planeamento urbano, sendo que a mobilidade ativa tera, inevitavelmente, de ser

considerada na reestruturagdo das dinamicas de mobilidade e da vivéncia nas cidades.

A mobilidade ativa possibilita uma apropriacao e interpretagéo diferenciada do espago urbano

nas suas diversas dimensodes, para além de promover a pratica de exercicio fisico e a

21 COMISSAO EUROPEIA (2021), Comunicagdo da Comissdo ao Parlamento Europeu, ao Conselho, ao Comité
Econémico e Social Europeu e ao Comité das Regides - O novo quadro da UE para a mobilidade urbana, disponivel
em: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12916-Transportes-sustentaveis-novo-
quadro-para-a-mobilidade-urbana_pt

22 Recomendagéo (UE) 2023/550 da Comisséo, de 8 de margo de 2023, sobre os programas nacionais de apoio ao
planeamento da mobilidade urbana sustentavel.
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introdugdo de habitos saudaveis de mobilidade. A rua deixa de ser um local de
atravessamento, trajeto ou lugar de movimento, e passa a ser, também, um local para estar,

permanecer e sociabilizar.

A definigdo de uma estratégia global para os modos ativos devera partir de uma base da
componente territorial - geografia do territério ou uso do solo -, que integre a distribuigdo
espacial das atividades - principais polos geradores e atratores de deslocagdes -, o desenho
do espago publico e os eixos de ligagao entre os principais polos habitacionais. Assim, torna-
se imperativa a adogao de uma politica urbanistica que promova a humanizagdo e a
descarbonizagéo do espago publico, centrada na priorizagdo dos modos ativos na cadeia de

mobilidade urbana e capaz de promover a procura por estes modos de deslocagéao.

De forma geral, o modelo de cidade que se construiu no ultimo meio século, de intenso
processo de urbanizagdo e de priorizagdo do automével nas deslocagbes, promoveu a
separagao funcional e a segregagdo espacial, tornando as relagbes “casa-trabalho-escola-
lazer” complexas, quer em tempo consumido, quer em distancia percorrida. A alteragédo deste
modelo de “fazer cidade” significa mudar a nossa relagdo com o tempo, particularmente o
relacionado com a mobilidade, transformando o ritmo da cidade e adaptando as nossas

atividades.

Reduzir as distancias nas deslocagbes diarias, no espago e no tempo, com claros impactos
na diminuicdo das necessidades de transporte motorizado e consequente melhoria nos
parametros ambientais. Tal como Carlos Moreno concebe na “cidade de 15 minutos”?, a
concretizagdo desta abordagem é possivel através de novas ocupagdes do espago urbano e
de novas formas de aceder as fungdes sociais urbanas essenciais - viver, trabalhar, comprar,
cuidar, educar e divertir-se-, garantindo a diversidade funcional a uma distancia-temporal de

15 minutos num territério compacto ou de meia-hora num territério de baixa densidade.

Assim, importa que o habitat permita maiores relagdes de proximidade, que as criangas
possam ir a pé ou de bicicleta para a escola, que o fim de tarde possa ser vivido em familia
num parque de proximidade, que nao seja imposta a deslocagéo as periferias para consumos
quotidianos, mas sim que exista um espacgo de distancias reduzidas onde é possivel satisfazer

facilmente as necessidades essenciais com recurso a mobilidade ativa (Figura 41).

2 MORENO, CARLOS (2019) The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, Paris.

Mnin

mobildadept.com

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 188



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes EHI\”III]!?ENTAL

\
N
N

Okm Tkm S5km 10km 20km

Figura 41. Eficiéncia dos modos sustentaveis de deslocacdo mediante a distdncia a percorrer
Fonte: ITDP, 2019

Neste contexto, a importancia dos planos de uso do solo, reveladores da ocupagao do
territorio, da localizacdo de usos e funcbes e da definicdo de densidades construidas e
populacionais, afiguram-se como imprescindiveis para que a relagdo “casa-trabalho-escola-
lazer” seja consequente e eficaz, proporcionando e potenciando as deslocagdes em modos

ativos.

Com efeito, importa referir que, em 2021, cerca de 71,4% dos movimentos pendulares
realizados no concelho apresentaram uma duracao inferior a 15 minutos, o que permite
sustentar a possivel alteragdo para modos de deslocagdo mais sustentaveis, cuja
competitividade, neste intervalo de tempo, € muito significativa. Contudo, a utilizagdo dos
modos ativos de deslocagdo é ainda diminuta, uma vez que no mesmo ano 20,8% dos
movimentos casa-trabalho ou casa-escola foram realizados a pé e em apenas 0,3% dos

movimentos foi utilizada a bicicleta como modo de deslocagao.

Desta forma, é urgente a introdugdo de uma nova cultura de mobilidade e de novos habitos
junto da populacdo, alavancando o potencial de utilizacdo do andar a pé e da bicicleta,
procurando concretizar a sua utilizagao generalizada para promover a qualidade do ambiente
urbano, a redugdo da emissdo de gases poluentes e de ruido, bem como a eficiéncia

energética ao nivel da mobilidade.

Assim, a estratégia de promogdo da descarbonizagcdo da mobilidade, alicercada na
humanizacao do espacgo publico e na melhoria da qualidade de vida de quem habita e visita
a Maia, deve preconizar o incremento qualitativo da circulagido pedonal e ciclavel. Este
designio sera concretizavel através do reforco de medidas que promovam a atratividade do
modo pedonal e do modo ciclavel no espago publico, o que podera ocorrer através da
concretizagdo de areas amigaveis aos modos ativos, novas infraestruturas ciclaveis ou a

introdugédo de medidas integradas de acalmia de trafego.
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3.2. MODO PEDONAL

Andar a pé constitui um modo de transporte pouco dispendioso e acessivel, sendo que uma
boa rede pedonal pode promover um acesso equitativo a servigos e equipamentos. Pode
mesmo entender-se que 0s passeios constituem os espagos mais democraticos da cidade,
porque neles circulam livremente, sem necessidade de licenga de condugédo ou veiculo,

pessoas de qualquer idade, sexo, grupo ou classe social?*.

As deslocacoes a pé estao presentes na cadeia de mobilidade/atividades diarias da populagao
e a sua importancia ndo pode ser desprezada no contexto dos diferentes modos de
deslocagdo. De forma simples ou conjugada com outros modos de deslocacgdo, quase todas

as viagens incluem um trajeto a pé.

A melhoria da qualidade das deslocagdes pedonais, através do investimento na construgéo,
qualificacdo e reabilitagdo de infraestruturas, tera um impacte significativo na qualidade de
vida das pessoas. Da mesma forma, numa sociedade em envelhecimento, resultante, por um
lado, do aumento significativo de pessoas idosas face a diminuicdo da taxa de natalidade e
por outro, do aumento da esperancga de vida, surgem novos desafios ao planeamento da
mobilidade suave, impondo uma abordagem multidisciplinar visando a aplicagdo de conceitos

integrados de desenho urbano?s.

O desenho urbano desempenha um papel fundamental no contexto das deslocagoes
pedonais e deve funcionar como um elemento de inclusdo social e, assim, responder as

necessidades de toda a populacédo, tendo por base o conceito de “design universal”, "design

inclusivo” ou “design para Todos”.

Para a criacdo de lugares inclusivos, todos os elementos de mobiliario urbano que
normalmente se localizam no espago publico, devem ser colocados nos seus devidos lugares,
proporcionando, assim, espagos organizados e inclusivos. Assim, a circulagdo do peao é
privilegiada, realizando-se intuitivamente, sem elementos surpresa que dificultem o percurso

acessivel.

Estas reflexdes conduzem ao conhecimento e valorizagao de novos padrdes de mobilidade
que ndo podem ser ignorados, aquando dos projetos de planeamento urbanistico e da

mobilidade, uma vez que ignora-los pode originar territérios excluidos.

% Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa - Via Publica — Volume 2; dezembro 2013
% Fontes C. A. et al., 2012
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3.2.1. A procura da cidade inclusiva

Com a publicacao do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, que veio substituir o Decreto-
Lei n.° 123/1997, de 22 de maio, e com a Lei n.° 46/2006, de 28 de agosto, deu-se um
importante salto em matéria de acessibilidade inclusiva. Os primeiros diplomas legais surgem
no sentido de promover a acessibilidade para Todos, o terceiro, com o objetivo de proibir e

punir a discriminagdo em razao da deficiéncia e da existéncia de risco agravado para saude.

O Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, aumentou o valor das coimas a aplicar, introduziu
a participagéo ativa das organizacbes de pessoas com deficiéncia, aperfeicoou as normas

existentes e acrescentou parametros que, até a data, nao eram considerados.

As Normas Técnicas para melhoria da acessibilidade de pessoas com mobilidade
condicionada, publicadas no Anexo | do referido Decreto-Lei, entre outros pontos importantes,
passaram a abranger o parque habitacional que se encontrava omisso na legislagao anterior
e introduziu o conceito de “Percurso Acessivel”’, dedicado, essencialmente, a questdes de

mensuragao, areas de ocupagao, areas de manobra e posicionamento de elementos.

A importancia das deslocagbes pedonais tem sido referida pela Comissao Europeia, através
de vérios documentos: “Livro Branco” (2001 e 2006), “Livro Verde” (2007), “O Plano de Agéo
para a Mobilidade Urbana” (2009) e o documento “Um futuro sustentavel para os transportes”
(2009)%s.

As politicas europeias mais recentes colocam um enfoque elevado na promogédo dos modos
suaves. Alias, no ambito do quadro de financiamento Portugal 2020, que mantera a ténica
para o periodo de programagao de 2030, € notéria a importancia dada a promog¢éo dos modos
suaves, nomeadamente na melhoria das condi¢des de circulagéo pedonal e criagao de redes

ciclaveis, especialmente as direcionadas para as deslocagbes quotidianas da populagao.

No ambito do Portugal 2020, foi instituido um instrumento de programacdo que permite aos
municipios classificados como centros urbanos de nivel superior, mobilizar, para efeitos de
financiamento, as prioridades de investimento (PI) previstas no Eixo Urbano dos Programas
Operacionais - mobilidade urbana sustentavel, regeneragdo urbana ou regeneragéo urbana
associada a comunidades desfavorecidas, designado de Plano Estratégico de

Desenvolvimento Urbano (PEDU).

% IMTT - Rede Pedonal — Principios de planeamento e desenho, margo 2011

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 191



Fundo paraa
Mobilidade

FUNDO
-*MBIENTAL

3.2.2. Condicionantes ao Modo Pedonal

Para a avaliacdo e determinagdo da declividade, e tendo em consideragdo que as
deslocacbes pedonais sdo condicionadas pelas classes de declive (Figura 42), foram
ilustrados os declives do concelho da Maia com base nos elementos cartograficos
disponibilizados pelo municipio. As classes de declive tém por base o Decreto-Lei n.°

163/2006, de 8 de agosto, que visa promover a acessibilidade para todos.

Assim, um territério plano, com inclinagbes nao superiores a 2%, considera-se ideal para as
deslocagdes pedonais e declives até 5% consideram-se suaves, nao interferindo, ainda, com
este tipo de deslocagbes. Na classe seguinte, entre os 5% e os 8%, consideram-se os
territérios com inclinagdo moderada, que dificultam as deslocagbes pedonais e cuja

complexidade aumenta com a distancia a percorrer nestes declives.

Entre os 8% e os 10% consideram-se ja as inclinagcdes acentuadas que dificultam as
deslocagbes pedonais e exigem o apoio a individuos com mobilidade reduzida. Finalmente,
para inclinagbes mais acentuadas que 10%, tém-se situagdes de elevada dificuldade ou

impedimento de deslocagdes pedonais, principalmente em situagdes de mobilidade reduzida.

Para uma total utilizagao, por todas as classes etarias, considera-se, ainda, que até 5% de

declive, ndo existem limitagdes de deslocacao para praticamente todo o tipo de utilizadores.

k&

ia, k&

I —

0-2% 2% - 5% 5% - 8% 8% - 10% >10%
Inclinagao Inclinagao Inclinagao Inclinagao Inclinagao

ideal suave moderada acentuada  muito acentuada

Figura 42. Classes de declive para classificagdo dos locais de aptiddo pedonal
Fonte: Adaptado do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto

Assim, é possivel observar na Figura 43 o mapa de declives da rede viaria em analise onde
se destaca novamente, que os declives acentuados se situam na zona sul do concelho. Os
declives inferiores a 10% dominam o territério e acontecem com maior frequéncia na area

norte e oeste do concelho da Maia.
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Figura 43. Mapa de declives do concelho da Maia, baseado nas classes de declive para classificagdo dos
locais de aptiddo pedonal

Fonte: mpt®, 2020

As classes de declives que ndo aumentam as dificuldades das deslocagdes pedonais, isto &,
as inclinagdes inferiores a 5%, representam cerca de 74% do total concelhio, sendo que

destes, 43% correspondem a uma inclinagéo ideal e 57% a uma inclinacéo suave.

E ainda de referir que as classes de maiores declives representam cerca de 26% do territdrio
analisado, sendo que a classe dos declives superiores a 10%, representa 5% dos declives do
concelho da Maia, representando assim uma inclinagcdo muito acentuada e revelando
situagdes de grande dificuldade ou impedimento de deslocagbes pedonais, sobretudo para as
pessoas com mobilidade reduzida. Ha que referir, porém, que a malha urbana concelhia mais

densa nao é, na sua maioria, coincidente com estas areas de declives mais acentuados.
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3.2.3. Cobertura da rede pedonal

Relativamente a cobertura da rede pedonal, é considerada, de seguida, uma abordagem
ilustrativa do sistema pedonal do concelho da Maia, obtida com o cruzamento da informacéao
da rede viaria e dos declives do territério, a partir dos quais foram calculadas as
distancias/tempo.

Para a definicdo do sistema pedonal do concelho da Maia, foram selecionados varios
equipamentos definidos como centrais, de entre os quais, a Camara Municipal da Maia e
Juntas de Freguesia, os apeadeiros de Sao Frutuoso e Aguas Santas, as estacdes de metro

ou o aeroporto Francisco Sa Carneiro.

Importa referir que as distancias-tempo apresentadas ndo contemplam as barreiras
arquitetdnicas e urbanisticas existentes, que inviabilizam as deslocagbes de pessoas com
mobilidade reduzida. Deste modo, representam distancias passiveis de percorrer a pé por
uma pessoa sem limitagées de mobilidade, e, que como tal, possuem facilidade em contornar

determinados obstaculos.

Apés efetuada a analise pedonal geral do concelho, serdo estudados em maior pormenor os
10 aglomerados urbanos de maior dimenséo, definidos em sede do Plano de Acessibilidade

para Todos. Estes sdo:
= Moreira/Vila Nova da Telha

o 01 - Urbanizagdo do Lidador/ Pedras Rubras;

o 02 - Urbanizacdo das Guardeiras/ Mestre Clara;
= S. Pedro de Avioso/ Santa Maria de Avioso

o 03 - Nucleo Urbano - Castélo;
= Cidade da Maia

o 04 - Centro Direcional da Maia/ Urbanizagdo do Novo Rumo/ Chantre;
o 05 - Urbanizagao dos Altos;

o 06 - Urbanizacdo Cidade Jardim/ Maninhos;

o 07 - Urbanizagao “Nortecoope’;

o 08 - Nucleo Urbano de Gueifaes;

= Aguas Santas/Pedroucos
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o 09 - Nucleo Urbano de Aguas Santas;

o 10 - Nucleo Urbano de Pedrougos.

APE (4HMH)

=
AEROFONTO

<Setn Sa M 1081570, 15620

3

QUTROS ELEMENTOS

3 FRENCIPAS AGLOVENEDOS UNBANCS

Figura 44. Sistema pedonal do concelho da Maia

Fonte: mpt®, 2020

O concelho da Maia apresenta um conjunto de equipamentos e infraestruturas que, na sua
maioria, se encontram entre os 5 e os 20 minutos de uma deslocagao pedonal a partir das
origens anteriormente definidas. Nestas circunstancias foram identificados os equipamentos
de educagéo e ensino, os servigos administrativos, os equipamentos de saude e de desporto

dos nucleos representados.

E importante referir que ndo foram considerados os percursos informais que, apesar de
nitidamente contribuirem para as ligagdes pedonais, ndo revelam condigdes de acessibilidade
e mobilidade para todos, mas que, posteriormente, devem ser considerados como de

intervencao prioritaria, para dotar o sistema pedonal de maior coeréncia.

O sistema pedonal dos aglomerados Urbanizagcdao do Lidador/ Pedras Rubras e
Urbanizacao das Guardeiras/ Mestre Clara, representados na Figura 45, tem como pontos
de origem de deslocagdes os seguintes equipamentos centrais: Aeroporto, Estagdes de metro
do Aeroporto, Crestins, Lidador, Pedras Rubras e Verdes e as Juntas de Freguesia de Moreira

e Vila Nova da Telha.
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De um modo geral, os principais equipamentos, tais como servigos administrativos, areas
industriais e servigos, saude, ensino, comércio e desporto localizam-se entre 5 e 10 minutos
a pé, (Tabela 31).

UFEATRAFAD BD URNSORIPEEGAS FIERAS

%

DISTANCIAS/TEMPO A PE (4KM/H) ORIGEM DAS DESLOCACOES DESTINO DAS DESLOCACOES
_ e AEROPORTO @  POLOS GERADORES DE VIAGENS
<5min. 5a10min. 10 a 15 min 15 a 20 min
@ esmciooewmero OUTROS ELEMENTOS
(SIIRE ™
e AR BE EREGUESIA . = LIMITE URBANIZAGOES
Ssawnuaw

Figura 45. Sistema pedonal das Urbaniza¢des do Lidador/ Pedras Rubras e das Guardeiras/ Mestre Clara
Fonte: mpt®, 2020
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Tabela 31. Distancia pedonal aos polos geradores de viagens - Urbanizagdo do Lidador/ Pedras Rubras e

Urbaniza¢do das Guardeiras/ Mestre Clara
Tempos a pé (4km/h

Polos Geradores X ; : X
<5min. 5-10 min. 10-15 min. 15-20 min.

Areas Industriais e de Servigos em Geral (2 Polos)

Associagao recreativa e cultural de moreira
Complexo desportivo Pedras Rubras
EB1/JI Pedras Rubras
Escola Basica e Secundaria Dr. Vieira de Carvalho
Estadio Municipal FC Pedras Rubras
Quartel dos Bombeiros
Unidade de Saude Familiar Pedras Rubras
Areas Industriais e de Servigos em Geral (4 Polos)
Campo Maria da Fonte
EB1/JI Lidador
EB1/JI Prozela
Escola Profissional Novos Horizontes
Centro Comercial Mira Maia
Pavilhdo Municipal de Moreira

Areas Industriais e de Servigos em Geral (4 Polos) -

Supermercado

Urbanizagao do Lidador/ Pedras Rubras e Urbanizagao das

Areas Industriais e de Servigos em Geral (2 Polos)

Supermercado -

Fonte: mpt®, 2020

A andlise do sistema pedonal do nucleo Urbano do Castélo da Maia encontra-se
representada na Figura 46. A escala deste territério urbano, foram considerados como pontos
centrais o Instituto Universitario da Maia (ISMAI), a Escola Secundaria do Castélo da Maia —
Agrupamento de escolas do Castélo da Maia e as estacdes de metro do Castélo da Maia,

ISMAI e, devido a proximidade a este territério, a estagao de Mandim.

Na Tabela 32 pode-se observar que dos principais equipamentos que distam até 20 minutos
de distancia a pé dos pontos considerados, ha que mencionar os equipamentos de educagao
e ensino, equipamentos desportivos, o Centro de Saude do Castélo da Maia, polos
comerciais, como supermercados e superficies retalhistas e inUmeras areas de industria e de
servicos. Estas ultimas apresentam forte expresséo na zona industrial da Maia, mas também,

com localizagao pontual e disseminada na area considerada.
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Figura 46. Sistema pedonal do nicleo urbano do Castélo da Maia
Fonte: mpt®, 2020
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Tabela 32. Distancia pedonal aos polos geradores de viagens - Nicleo Urbano do Castélo da Maia

Tempos a pé (4km/h

Polos Geradores <5 5-10 10-15 15-20
min. min. min. min.

Areas Industriais e de Servigos em Geral (3 Polos)
EB/23 do Castélo da Maia
Supermercado

Centro de Saude do Castelo da Maia

Centro Desportivo

EB1/JI Castélo da Maia
EB1/Jl de Mandim

Estadio Municipal Dr. Costa Lima
Supermercado (2 Polos)
Areas Industriais e de Servigos em Geral (3 Polos)
Castelo da Maia Ginasio Clube
Colégio Castelo da Maia
Complexo desportivo ISMAI
EB1/JI de Porto Bom

Retalhista bricolage

Nucleo Urbano do Castélo

Retalhista desporto
Retalhista mobiliario

Retalhista tecnologia

Areas Industriais e de Servigos em Geral (11
Polos)

Complexo Desportivo de Gondim
EB1/JI da Guarda
EB1/JI de Ferronho
EB1/JI de Santa cruz
Jardim de Infancia
Polidesportivo

Polidesportivo Municipal de Monte Faro
Fonte: mpt®, 2020

Os aglomerados Centro Direcional da Maia/ Urbanizagado Novo Rumo/ Chantre,
Urbanizacao dos Altos e Urbanizagcado Cidade Jardim/ Maninhos, apresentados na Figura
47, representam o nucleo urbano da cidade da Maia. O seu sistema pedonal teve como origem
de deslocagdes os equipamentos que traduzem a centralidade urbana da cidade,
nomeadamente: Camara Municipal da Maia, Escola Secundaria da Maia, as estagbes de
metro Férum Maia e Parque da Maia, Hospital da Maia e Junta de Freguesia da Cidade da

Maia.
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O elevado numero de equipamentos de saude, educacgao e ensino, desporto, cultura, servicos,
equipamentos administrativos e areas industriais e de servigos traduz a profuséo das relagbes

funcionais e capacidade de atracdo de viagens da cidade da Maia.

DISTANCIAS/ITEMPO A PE (4KM/H) ORIGEM DAS DESLOCACOES DESTINO DAS DESLOCAGOES

CAMARA MUNICIPAL E JUNTA
_ @ DE FREGUESIA @ POLOS GERACRES DEVIMCERS

<5min. 5210 min. 10a 15min 15a 20 min
e ESCOLASECUNDARIADAMAIA ~ OUTROS ELEMENTOS

SlRRRAn,
- o LIMITE URBANIZACOES
@ ESTACAO DE METRO E T

° HOSPITAL DE DIA DA MAIA
Figura 47. Sistema pedonal do Centro Direcional da Maia/ Urbanizagdo Novo Rumo/ Chantre, Urbanizagdes

dos Altos e Cidade Jardim/ Maninhos
Fonte: mpt®, 2020
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Tabela 33. Distancia pedonal aos polos geradores de viagens - Centro Direcional da Maia/ Urbanizagao
Novo Rumo/ Chantre, Urbaniza¢des dos Altos e Cidade Jardim/ Maninhos

Tempos a pé (4km/h
Polos Geradores X ; : X
<5min. 5-10 min. 10-15 min. 15-20 min.

Biblioteca Municipal Dr. José Vieira de Carvalho

Cartdrio Notarial
Centro de Saude da Maia
Centro de Satde Maia/Aguas Santas
Complexo de Ténis da Maia
Complexo Municipal de Ginastica
EB1/JI D. Manuel Il
EB2,3 da Maia
Escola Inforpreparagao
Estadio Municipal Dr. José Vieira de carvalho
Financas
Férum da Maia
Infantario de Vermoim
Pavilhdo Municipal da Maia
PSP
Tribunal Judicial da Maia
Centro de Emprego
EB1/JI Cidade Jardim
EB1/JI de Currais
Supermercado
Areas Industriais e de Servigos em Geral (2 Polos)
EB1/JI da Maia
Supermercado (2 Polos)
Zoo da Maia
Areas Industriais e de Servigos em Geral (8 Polos)
Centro Escolar da Maia
EB1/JI de Gestalinho
EB1 N1 de Gueifées

Pavilhdo Municipal Nortecoope

Centro Direcional da Maia/ Urbanizagao Novo Rumo/ Chantre, Urbanizagoes dos Altos e Cidade Jardim/

Retalhista bricolage

Supermercado

Fonte: mpt®, 2020

A Urbanizagdao Nortecoope e o Nucleo Urbano de Gueifaes apresentam uma grande
proximidade a cidade da Maia. Constituem territérios urbanos com predominio da funcgéo
residencial, pelo que o numero de polos geradores de viagens presente ndo € muito extenso.
Adicionalmente, ha que referir que nao possuem centralidades administrativas, tendo sido

considerados como pontos centrais de geracéo de viagens para a obtencdo das respetivas
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distancias-tempo pedonais, o parque e centro social na Urbanizagdo Nortecoope e a EB2,3

de Gueifées no nucleo urbano de Gueifaes (Figura 48).
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Figura 48. Sistema pedonal da Urbanizacdao Nortecoope e Nicleo Urbano de Gueifdes
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Conforme percetivel na Tabela 34, verifica-se o predominio de equipamentos de saude e
ensino em percursos pedonais com uma duragao até 15 minutos, sendo que entre 15 e 20
minutos a variedade de polos geradores de viagem € superior, devido, sobretudo, a ja aludida

vizinhanga com a cidade da Maia.

Tabela 34. Distancia pedonal aos polos geradores de viagens - Urbanizacdo Nortecoope e Nucleo Urbano
de Gueifaes

Tempos a pé (4km/h
Polos Geradores
<5min. 5-10 min. 10-15 min. 15-20 min.

Areas Industriais e de Servicos em Geral (2 Polos)
Complexo Municipal de Piscinas de Gueifdes
Jardimcoope infantario
Pavilhdo Municipal de Gueifaes |
Pavilhdo Municipal de Gueifées I
Pavilhdo Municipal Nortecoope
Supermercado
EB1 N1 de Gueiféaes
Escola EB1/JI N2 de Gueifaes
Polidesportivo Municipal
Supermercado
Areas Industriais e de Servigos em Geral (3 Polos)
EB1/JI Cidade Jardim
EB1/Jl da Azenha
EB1/JI da Maia
Externato da Imaculada Conceicao
Junta de Freguesia de Milheirds
Unidade de Saude Familiar do Lidador
Areas Industriais e de Servigos em Geral (1 Polo)
Cartério Notarial
Centro de Emprego
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Colégio Central de Gueifaes
Complexo Municipal de Ginastica
EB1 Monte das Cruzes
EB2,3 da Maia
Extensado de Saude de Milheirds
Parque de Calvilhe
PSP
Supermercado (3 Polos)

Fonte: mpt®, 2020

O Nucleo de Aguas Santas e Nucleo de Pedrougos traduzem um continuo urbano, cuja

fronteira ndo se finda nos limites administrativos do concelho da Maia. Com efeito, este
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territério demonstra fortes relagdes funcionais intermunicipais, que ndo podem ser ignoradas,
na medida em que o seu sistema pedonal extravasa os concelhos da Maia, Porto, Gondomar

e Valongo (Figura 49).
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Figura 49. Sistema pedonal dos Niicleos Urbanos de Aguas Santas e Pedroucos
Fonte: mpt®, 2020
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Tabela 35. Distancia pedonal aos polos geradores de viagens - Niicleos Urbanos de Aguas Santas e
Pedroucos

Tempos a pé (4km/h

Polos Geradores <5 5-10 10-15 15-20
min. min. min. min.

EB1/J1 de Pedrougos
Quartel dos Bombeiros

Supermercado
Areas Industriais e de Servicos em Geral (4 Polos)
Centro Cultural de Moutidos
Centro de Satde Aguas Santas
Complexo Municipal da Casa do Alto
Complexo Municipal de Cutamas
EB1 de Corim
EB1/J1 de Enxurreiras
EB1/JI de Moutidos
EB1/JI de Picua
EB2,3 de Pedrougos
Escola Basica de Giesta
Escola Basica e Secundaria de Aguas Santas

Estadio Municipal de Pedrougos

Pavilhdo da Associagdo Recreativa "os restauradores do
Bras-Oleiro

Pavilhdo da Associacdo Atlética de Aguas Santas
Pavilhdo Municipal de Aguas Santas Il - Corim
PSP
Supermercado
Unidade de Saude Familiar de Bras de Oleiro’
Areas Industriais e de Servigos em Geral (6 Polos)
Areas Industriais e de Servigos em Geral (2 Polos)’

Areas Industriais e de Servigos em Geral (1 Polo)?

Centro de Formagéao Profissional da Reparagao
Automovel

EB1/J1 do Pago
Escola Basica da Boucinha'

Nucleo Urbano de Aguas Santas e Ntcleo Urbano de Pedrougos

Pavilhdo Gimnodesportivo Paroquia Areosa?

Piscinas Municipais de Aguas Santas
Supermercado (3 Polos)

Supermercado (1 Polo)’

Supermercado (1 Polo)?

Areas Industriais e de Servigos em Geral (1 Polo)
Campo de Futebol do Grupo Desportivo Aguas Santas
Centro cultural N SR? de Guadalupe
Centro Escolar da Gandra
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EB2,3 da Areosa?
Escola Primaria
Escola Superior de Educagéo do Politécnico do Porto?
Lar Nossa Senhora da Misericérdia®
Parque de Jogos Manuel Ramos
Pavilhdo Municipal de Aguas Santas IlI
Pavilhdo municipal de Ermesinde?®
Politécnico do Porto?
Retalhista bricolage®
Retalhista tecnologia?®

Sporting Clube da Cruz?
Supermercado (1 Polos)?

Supermercado (2 Polos)?

1 — Polo localizado no municipio de Gondomar
2 — Polo localizado no municipio do Porto
3 — Polo localizado no municipio de Valongo
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Foram tidos como equipamentos centrais, geradores de deslocaces, as estagdes ferroviarias
de Aguas Santas — Palmilheira e Sdo Gemil e as Juntas de Freguesia de Aguas Santas e

Pedroucos.

A maioria dos equipamentos de saude, educagao e ensino, desporto, equipamentos culturais,
administrativos e comerciais localiza-se a uma viagem pedonal com duragéo até 15 minutos
(Tabela 35). De acordo com o anteriormente mencionado, pode-se observar que a partir dos

5 minutos surgem equipamentos relevantes localizados nos concelhos vizinhos.

3.2.4. Condicbes de acessibilidade e mobilidade pedonal

De forma a complementar a analise efetuada as condicbes de mobilidade pedonal do
concelho da Maia, o presente ponto expde os problemas de acessibilidade e mobilidade
pedonal com que o municipio se depara. Neste sentido, a percecdo do estado da
acessibilidade concelhia contribuira, de forma mais eficaz e imediata, para a melhoria da
qualidade do ambiente urbano do concelho e, consequentemente, para a melhoria da vida

dos cidadaos que ai residem, trabalham ou que se encontrem de visita.
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Deste modo, é realizada uma breve analise das tipologias de barreiras que vao “pontuando”
o territorio, tendo por base a verificacdo do Decreto-Lei n.°. 163/2008, de 8 de agosto, e, no

apoio a interpretacéo da lei, o “Guia de Acessibilidade e Mobilidade para Todos” (2007).

Figura 50. Conceito de Mobilidade para Todos
Fonte: Claudine Casabonne, 2013

De forma sistematizada as barreiras (Figura 51) dividem-se em fixas e moveis. As barreiras
fixas sdo as barreiras urbanisticas e arquitetonicas, entendendo-se como elementos urbanos
que permanecem no local, constituindo-se como parte integrante do espago publico. Sao
exemplos, candeeiros, sinalética, papeleiras, contentores do lixo, entre outros. Para a sua
remogao, estas implicam um esforgo financeiro significativo, dado que exigem pequenas

empreitadas de remoc¢ao ou intervengdes que exijam o redesenho do espaco urbano.

Figura 51. Barreiras urbanisticas e arquiteténicas existentes no concelho da Maia
Fonte: mpt®, 2020
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Por sua vez, as barreiras moveis (Figura 52) correspondem ao tipo de obstaculos que mudam
indefinidamente de posigédo e local, podendo traduzir-se em exemplos tais como veiculos
estacionados em cima dos passeios, esplanadas desordenadas ou mercadorias junto a

entrada de estabelecimentos comerciais.

Figura 52. Brreiras moéveis verificadas no concelho da Maia
Fonte: mpt®, 2020

As tipologias de barreiras presentes no concelho da Maia encontram-se, em geral, associadas
a morfologia urbana do territério, sendo disso exemplo a auséncia ou subdimensionamento
de passeios (Figura 53), a auséncia ou incorreta execugao de rebaixamentos (Figura 54), ou
o estado degradado dos canais pedonais (Figura 53). De forma mais pontual, mas ainda digna
de registo, verifica-se também, na area de estudo, estacionamento abusivo nos passeios
(Figura 52), assim como a incorreta implementacao de candeeiros, papeleiras ou sinalética,

de forma tal que inviabiliza a acessibilidade pedonal universal.
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A presencga ocasional de escadarias também podera configurar um constrangimento a

acessibilidade pedonal, resultando na eventual a descontinuidade dos percursos, sobretudo

na auséncia de percursos alternativos.

! 5

Figura 53. Percursos descontinuos, desconfortaveis e com constrangimentos para a Mobilidade para Todos
Fonte: mpt®, 2020

Neste sentido, reforcam-se diretrizes da legislagdo das acessibilidades, que referem que
todas as areas urbanizadas devem ser servidas por uma rede de percursos pedonais,

designados de acessiveis, que proporcionem o acesso seguro e confortavel de pessoas com
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mobilidade condicionada a todos os pontos relevantes da estrutura ativa dos centros urbanos,
nomeadamente, lotes construidos, equipamentos coletivos, espagos publicos de recreio e
lazer, espacgos de estacionamento de viaturas, locais de paragem temporaria de viaturas para

entrada e saida de passageiros e paragens de transportes coletivos.

Assim, a analise das condi¢cdes de acessibilidade da rede pedonal, que é constituida por
passeios e demais percursos pedonais pavimentados, passagens de pedes e ainda ruas de
uso exclusivamente pedonal, tém de considerar a presenga de uma rede de percursos
pedonais acessiveis, que deve ser continua e coerente, abranger toda a area urbanizada e

encontrar-se articulada com as atividades e fungdes urbanas realizadas, tanto no dominio

publico, como no dominio privado.

Fonte: mpt®, 2020

Na Maia verifica-se ainda, ao nivel da infraestrutura pedonal, diversos exemplos de situagdes
onde a fragilidade do pedo e a sua seguranga sdo ameagadas, devendo os espagos canal

destinados a mobilidade pedonal ser requalificados.

3.2.5. Plano municipal de acessibilidade para todos do
municipio da Maia

Segundo o Plano Municipal de Acessibilidade para Todos do Municipio da Maia (2010), e tal
como verificado, a area de intervengdo do plano, configurada mediante as 10 areas de

intervencado ja mencionadas, apresenta debilidades no que diz respeito a acessibilidade e
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mobilidade universal. No geral verificam-se as seguintes situagdes problematicas e barreiras

urbanisticas (Tabela 36):

Falta de rebaixamentos ou rebaixamentos indevidamente construidos, nao
cumprindo, por vezes, a inclinagdo maxima de 8% e a altura maxima de lancil de 2

cm;
Passeios subdimensionados e, de forma pontual, a auséncia de passeios;

Arvores e respetivas caldeiras, candeeiros de iluminagdo Publica, bolas, prumos ou
mecos, obras particulares ou tapumes, contentores ou sinalizagdo de transito ou

informativa mal posicionada, invadindo o percurso acessivel;

Pavimentos irregulares e degradados que nao permitem uma circulagdo confortavel

nem acessivel;

Degraus ou escadas que constituem barreiras a acessibilidade para Todos e aquém

do especificado por lei.

Tabela 36. Barreiras urbanisticas identificadas no Plano Municipal de Acessibilidade para Todos do
Municipio da Maia

Abrigo de Transportes Coletivos 0,03%
Armario (EDP, Gas, ...) 27 uni. 0,02%
Arvore 19 uni. 0,01%

Bandeira 3 uni. 0,00%
Boca-de-Incéndio 14 uni. 0,01%

Bola, Prumo ou Meco 428 uni. 0,34%
Cabine Telefonica 4 uni. 0,00%
Caldeira de Arvore 1.192 uni. 0,94%
Candeeiro de lluminagao Publica 118 uni. 0,09%
Contentor do Lixo 56 uni. 0,04%
Degrau, Escada ou Rampa 117 uni. 0,09%
Estacionamento Abusivo 22 uni. 0,02%
Floreira 47 uni. 0,04%
Gradeamento 11 uni. 0,01%

MUPI 28 uni. 0,02%

Obra ou Tapume 3.420 m/l 2,68%
Obstaculo Comercial 9 uni. 0,01%
Papeleira 25 uni. 0,02%
Parquimetro 6 uni. 0,00%
Passadeira 412 uni. 0,32%
Passadeira a Terminar em Estacionamento 13 uni. 0,01%
Passadeira Mal Dimensionada 1 uni. 0,00%
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Passeio 112.659 88,37%
Pavimento Degradado 6.611 m/| 5,19%
Placa Toponimica 7 uni. 0,01%
Quiosque 6 uni. 0,00%
Rebaixamento de Passeio 2.132 uni. 1,67%
Semaforo 13 uni. 0,01%

Sinal de Transito 51 uni 0,04%

| 127484 | | 100,00%

Fonte: Plano Municipal de Acessibilidade para Todos do Municipio da Maia, 2010

O resultado da analise das barreiras, temporarias e méveis, presentes no territério apresenta-
se como corredores de percursos acessiveis e percursos inacessiveis, tal como representado

na Figura 55, que demonstra o diagnostico efetuado na Urbanizagdo Cidade Jardim/

Maninhos.

- 80
Figura 55. Plano Municipal de Acessibilidade para Todos do Municipio da Maia - corredores acessiveis e

inacessiveis Urbanizacdo Cidade Jardim/ Maninhos
Fonte: mpt®, 2010

®
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O resultado da analise efetuada apresenta a descontinuidade dos percursos acessiveis da
Maia e os eixos nos quais a infraestrutura pedonal ndo & universalmente acessivel, isto &,
confortavel e segura a Todos. Da extensdo total dos percursos pedonais das 10 areas
analisadas, concluiu-se que 51,6% corresponde a percursos inacessiveis, enquanto os
restantes 48,4% correspondem a percursos acessiveis. Os percursos acessiveis
considerados possuem a largura minima exigida pela legislacdo em vigor para a via publica,

livre de obstaculos e favoravel a uma boa circulagao do peéo.

A atual Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho da Maia, prevé a
atualizagcado do Plano Municipal de Acessibilidade para Todos do Municipio da Maia na
componente da monitorizagdo das barreiras existentes em espago publico, tendo sido

efetuados levantamentos em todos os 10 nucleos urbanos/urbanizagdes ja mencionados.

Apesar dos investimentos efetuados pela Cémara Municipal com o intuito de melhorar a
acessibilidade no concelho, ainda permanece um numero significativo de entraves a
materializagdo de percursos acessiveis, confortaveis, seguros e continuos (Tabela 37), tais
como a existéncia de passeios subdimensionados, a auséncia de passeios, caldeiras de
arvores, pavimentos degradados ou bolas, prumos ou mecos mal posicionados, invadindo o

percurso acessivel.

Tabela 37. Barreiras urbanisticas identificadas na Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do
Concelho da Maia

Abrigo de Transportes Coletivos 0,02%
Armario (EDP Gas, ...) uni. 0,01%
Arvore 4 uni. 0,00%

Bandeira 3 uni. 0,00%
Boca-de-Incéndio 4 uni. 0,00%

Bola, Prumo ou Meco 655 uni. 0,51%
Cabine Telefénica 1 uni. 0,00%
Caldeira de Arvore 2.464 uni. 1,92%
Candeeiro de lluminagao Publica 40 uni. 0,03%
Cicloparque 2 uni. 0,00%
Contentor do Lixo 18 uni. 0,01%
Degrau, Escada ou Rampa 144 uni. 0,11%
Estacionamento Abusivo 33 uni. 0,03%
Floreira 51 uni. 0,04%
Gradeamento 7 uni. 0,01%

MUPI 7 uni. 0,01%

Obra ou Tapume 6.422 m/| 4,99%
Obstaculo Comercial 5 uni. 0,00%
Passadeira (Auséncia) 281 uni. 0,22%
Passadeira (Pintura Degradada) 94 uni. 0,07%
Passadeira a Terminar em Estacionamento 6 uni. 0,00%
Passadeira Mal Dimensionada 2 uni. 0,00%
Passeio (Auséncia) 51.867 m/| 40,33%
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Passeio (Subdimensionamento) 52.134 m/| 40,53%
Pavimento Degradado 11.875 m/| 9,23%

Placa Toponimica 2 uni. 0,00%
Rebaixamento de Passeio (Auséncia) 1.298 uni. 1,01%
Rebaixamento de Passeio (Ma Execucao) 1.141 uni. 0,89%
Semaforo 7 uni. 0,01%

Sinal de Transito 0,00%

| 128619 _ 100,00%

Fonte: mpt®, 2020

A Tabela 38 permite analisar comparativamente o levantamento das barreiras urbanisticas
realizado no ambito do Plano Municipal de Acessibilidade para Todos, 2010, com o

levantamento efetuado no dmbito do presente plano, 2020.

Assim, observando a tabela denota-se um aumento, consideravel, de barreiras urbanisticas
afetas a certas tipologias em 2020 face a 2010, como é o caso das caldeiras de arvore (107%),
Obra ou Tapume (88%), Pavimento Degradado (80%) e Bola, Prume ou Meco (53%). No
oposto, positivamente houve um decréscimo das barreiras associadas aos sinais de transito
(-88%), arvores (-79%), MUPI (-75%), cabines telefénicas (-75%), sendo que no total séo 16

tipologias que reduziram o valor referente.

Tabela 38. Comparacgdo das barreiras urbanisticas entre 2010 e 2020

Quantldade

Abrigo de Transportes Coletivos 33 30 uni. -9%
Armario (EDP, Gss, ...) 27 15 uni. -44%
Arvore 19 4 uni. -79%
Bandeira 3 3 uni. 0%
Boca-de-Incéndio 14 4 uni. -71%
Bola, Prumo ou Meco 428 655 uni. 53%
Cabine Telefénica 4 1 uni. -75%
Caldeira de Arvore 1.192 2.464 uni. 107%
Candeeiro de lluminagao Publica 118 40 uni. -66%
Cicloparque - 2 uni. -
Contentor do Lixo 56 18 uni. -68%
Degrau, Escada ou Rampa 117 144 uni. 23%
Estacionamento Abusivo 22 33 uni. 50%
Floreira 47 51 uni. 9%
Gradeamento 11 7 uni. -36%
MUPI 28 7 uni. -75%
Obra ou Tapume 3.420 6.422 m/l 88%
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Quantldade

Obstaculo Comercial 5 uni. -44%
Papeleira 25 - uni. -
Parquimetro 6 - uni. -
Passadeira* 412 375 uni. -9%
Passadeira a Terminar em Estacionamento 13 6 uni. -54%
Passadeira Mal Dimensionada 1 2 uni. 100%
Passeio* 112.659 104.001 m/l -8%
Pavimento Degradado 6.611 11.875 m/l 80%
Placa Toponimica 7 2 uni. -71%
Quiosque 6 - uni. -
Rebaixamento de Passeio* 2.132 2.439 uni. 14%
Semaforo 13 7 uni. -46%
Sinal de Transito -88%

Fonte: mpt®, 2020

Permanece, pois, a necessidade de requalificagao destes percursos, por forma a dotar a
mobilidade pedonal concelhia de melhores condigbes e, assim, constituir uma alternativa
efetiva de mobilidade sustentavel. De igual modo, sera fundamental que se possa proceder a
revisdo integral do Plano Municipal de Acessibilidade para Todos do Municipio da Maia em

todas as suas areas tematicas.
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3.3. MODO CICLAVEL

Quando considerados os parametros economia, ambiente e comodidade dos utilizadores,
andar de bicicleta constitui um dos mais competitivos modos de deslocacéao, sobretudo nas
viagens de curta extensdo. Acresce o facto de se constituir como um modo de transporte
democratico, ja que em contexto urbano, qualquer cidaddo, independentemente da faixa
etaria, pode utilizar a bicicleta nas deslocagdes particulares, profissionais, desportivas ou

mesmo turisticas.

A sua utilizagdo para além de implicar exercicio fisico, benéfico numa sociedade de habitos
tendencialmente sedentarios, permite também uma perspetiva e vivéncia diferentes no

espago urbano.

As suas vantagens sao evidentes e, deste modo, a Unido Europeia tem-se empenhado, nos
ultimos anos, no fomento da sua utilizagdo. A importancia da promoc¢ado das deslocagdes
ciclaveis, tal como das deslocagcbes pedonais, tem sido enfatizada através de varios
documentos: “Livro Branco” (2001 e 2006), “Livro Verde” (2007), “O Plano de Agéo para a
Mobilidade Urbana” (2009) e, mais recentemente, no documento “EU Cycling Strategy” (2017)
que providencia recomendagdes para um crescimento sustentavel e para a concretizagao de

um sistema de mobilidade eficiente, no horizonte temporal de 2030.

Em Portugal, o Plano Estratégico Nacional de Segurang¢a Rodoviaria — PENSE 2020 (2017),
assume a necessidade de alcangar um sistema humanizado de transporte rodoviario, por
forma a tornar os utilizadores mais seguros. Nesse sentido, a acdo 15 do plano supracitado,
prevé o desenvolvimento de campanhas dirigidas tanto aos utilizadores de velocipedes,
alertando para comportamentos de risco, como para os condutores de veiculos automéveis,

com foco na interagdo destes com os utilizadores mais vulneraveis.

A Resolugdo do Concelho de Ministros n.° 131/2019, aprova a Estratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030. Este documento regista um compromisso para a
préoxima década, cujo objetivo consiste na promogao do uso da bicicleta, com a consequente
adocao de habitos de vida mais saudaveis e investimento na construgao de ciclovias. Com
uma estratégia integrada e clara na area da mobilidade ativa ciclavel, o presente documento,
prevé colocar Portugal ao nivel de outros paises onde o panorama de mobilidade incide
fortemente no uso quotidiano da bicicleta, permitindo maximizar beneficios para a saude das

populagdes, minimizar os congestionamentos de transito, ao retirar viaturas automéveis de
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circulagao, devolver o espago publico as pessoas e baixar os niveis de ruido e de poluigédo

atmosférica.

Apesar da concretizagdo de documentos estratégicos, Portugal permanece ainda, como um
dos paises da Uniao Europeia onde menos se utiliza a bicicleta como modo de transporte.
Com efeito, em 2007 era o terceiro estado-membro que menos utilizava a bicicleta. Em 2010,
apesar da percentagem de deslocacdes ciclaveis ter aumentado para 1,6% do total de

deslocagdes, Portugal continua a registar uma fraca utilizagao da bicicleta?’.

Os resultados ao inquérito a mobilidade nas areas metropolitanas do Porto e de Lisboa
demonstram que a utilizagdo da bicicleta continua aquém do desejado, sendo que a Area

Metropolitana do Porto néo € alheia a realidade nacional (Grafico 66).

O municipio no qual a bicicleta, enquanto modo de transporte, tem mais expresséo é a Pévoa
de Varzim. Ainda assim, o numero de deslocagbes/dia em velocipedes representa apenas

1,96% (2.430 deslocagdes) do total de deslocagdes efetuadas no municipio.

Na Maia, verificam-se apenas 105 deslocagdes por dia em bicicleta, valor residual que

representa apenas 0,04% do total de deslocagdes/dia.
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Grafico 66. Deslocagbes/dia em bicicleta enquanto principal modo de transporte utilizado e por municipio
de residéncia, 2011
Fonte: INE, Inquérito 3 Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

27 CICLANDO - Plano de Promogao da Bicicleta e Outros Modos Suaves, 2013-2020
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A parca utilizagcdo do modo ciclavel pode ser explicada através de varios fatores, que,
conjuntamente, contribuem para modestas quotas modais ciclaveis, tal como verificado na

Maia.

Se no passado se assistia a uma tendéncia de baixa utilizacdo do transporte individual, que
tinha origem quase exclusiva em motivos econdémicos, ja que raras pessoas podiam suportar
os custos de aquisi¢ao e manutengdo de um automaovel, nos dias de hoje, esse paradigma ja

nao se verifica, estando, a aquisi¢gao deste bem, ao alcance de um maior nimero de pessoas.

Para além do aumento do poder de compra da populagao, também a administragdo tem vindo
a contribuir para a convergéncia do transporte individual automovel, ja que as cidades, na sua
histdria recente, tém vindo a ser estruturadas a partir da perspetiva do transporte individual

automovel.

Hoje, na procura por cidades mais equilibradas do ponto de vista ambiental e social, surge a
necessidade de recompor essa tendéncia através do aumento da atratividade dos modos de

transporte sustentaveis (ciclavel, pedonal e transporte coletivo).

Com efeito, numa perspetiva de fomento dos modos suaves, urge a necessidade de revisao
da relagao entre a capacidade viaria e os indices de utilizagdo da bicicleta e andar a pé como
modos de transporte, ja que, teoricamente, uma maior capacidade do sistema viario é

sinébnimo de uma menor utilizagdo dos modos suaves.

Com o intuito de impulsionar o modo ciclavel em Portugal, surge o Programa Portugal Ciclavel
2030 como um instrumento de financiamento de iniciativas intermunicipais e municipais
(Relatorio de Divulgacao Publica Portugal Ciclavel 2030, 2018).

O municipio da Maia integra o subprograma 1 e 2. O primeiro subprograma, nominado de
Interconexdes, objetiva a interconexdo entre aglomeragbes urbanas intermunicipais,
incorporadas num determinado quadro de proximidade e relevancia da ligacdo a estabelecer,
no qual apdés ponderacao de todos os critérios de avaliagdo surge uma potencial ligagdo entre

a Maia e a Trofa.

O segundo subprograma, designado de Articulagdes Contiguas, visa a ligagao de articulagao
entre aglomeragdes contiguas integradas num panorama de proximidade e compactacao
urbana, que impulsiona uma estrutura principal para as redes de ciclovias ja previstas pelos
diversos municipios e que potenciem a continuidade de percursos entre territérios

urbanizados de diferentes municipios.
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Tendo em consideragao os critérios avaliativos, o documento apresenta 51 ligagdes possiveis
de concretizar caso 0os municipios avancem com uma candidatura nesse sentido. Das 51
ligacbes de articulagdo entre aglomerados relevantes contiguos, o municipio da Maia integra
4 das possiveis conexdes, Porto — Maia, Maia — Rio Tinto (Gondomar), Maia — Ermesinde
(Valongo) e Matosinhos — Maia. De salientar, que em conjunto com o municipio de Valongo,

0 municipio da Maia submeteu candidatura para a realizagcao da ciclovia Maia — Ermesinde.

3.3.1. Condicionantes ao Modo ciclavel

Conforme as especificidades do territorio anteriormente referidas, para o conforto e seguranca
dos percursos utilizados pelos modos suaves, torna-se essencial a sua aplicagdo a rede
ciclavel da Maia.

Tendo em consideragédo os declives do territério em estudo e o tragado da possivel rede
ciclavel, é seguidamente efetuada uma avaliacdo da rede ciclavel, utilizando como

pressupostos fundamentais da rede ciclavel, os seguintes parametros:

= Declive;

= Continuidade da rede;

= Conexdo a polos geradores de viagens e o grau de capacidade de fomento da
intermodalidade.

E sabido que o declive condiciona a aptiddo ciclavel da rede, uma vez que a circulagdo de
bicicletas s6 é confortavel em eixos pouco declivosos. Assim, para a identificagdo das classes
de declive da rede ciclavel é avaliada a rede viaria, em conformidade com os seguintes

critérios:

= 0-3% - Terreno considerado plano, com aptiddo maxima para a circulagdo em
bicicleta;

= 3-5% - Terreno pouco declivoso, considerado satisfatério para circular de bicicleta;

= 5-8% - Terreno declivoso, impréprio para a circulagdo de bicicletas a longa-média
distancia, podendo, no entanto, funcionar como trogos ciclaveis de ligagao (até 150m)
— (Pedestrian and Bicycle Information Center em http://www.apbp.org);

= 8-10% - Terreno muito declivoso, ndo adequado a circulagéo de bicicletas exceto para
trocos muito pequenos de ligacao (até 45m) — (Pedestrian and Bicycle Information

Center em http://www.apbp.org).
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Por sua vez, o Guia ASSHTO para as boas normas de planeamento e construgdo de redes

ciclaveis refere que as deslocagdes em:

» Trogos com 5-6% sao aceitaveis até 240m;
=  Trogos com 7% sao aceitaveis até 120m;

=  Trogos com 8% sao aceitaveis até 90m;

=  Trogos com 9% sao aceitaveis até 60m;

=  Trogos com 10% sao aceitaveis até 30m;

» Trogos acima de 11% aceitam-se até a um maximo de 15m.

Assim se percebe que uma das principais condicionantes para a implementagao de percursos
ciclaveis é a existéncia de declives acentuados, o que no caso do concelho da Maia nao
constituirda uma grande limitagéo, pois as diferengas de cota sdo pouco expressivas (Figura
56), principalmente na area urbana da cidade da Maia.

A aptidao ciclavel é sobretudo relacionada com os declives apresentados pelos varios trogos
que compdem a rede viaria do concelho. Segundo os critérios definidos, verifica-se que no
concelho, cerca de 74,4% da rede viaria contém plena aptiddo para a circulagéo ciclavel,
considerando que o terreno € plano ou pouco declivoso (declive inferior a 5%). De referir que

91,1% dos eixos viarios concelhios possuem um declive até 8%.

TROFA [ 5 : { A

VILA DO CONDE

BANTD TIRSO

A ~ MATOSINHOS
CLASSES DE DECLIVES DA REDE VIARIA ORI

APTIDAO CICLAVEL (%)
<3 3-5 5.1-8 81-10

-[.114\7 9
>10 N
Figura 56. Classes de declives da rede viaria do concelho da Maia e pormenor da cidade da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2020; mpt®, 2020
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O processo de implementacdo de uma rede coerente de ciclovias deve obedecer a um
planeamento estratégico, para que desta forma se constituam redes ciclaveis abrangentes,
que permitam atingir niveis de mobilidade e acessibilidade semelhantes a oferecida por outros
modos de transporte. Assim, e para garantir o crescimento da sua quota modal, a
infraestrutura ciclavel deve ser vista como parte integrante da politica de mobilidade, devendo
a sua implementagdo ser complementada por medidas adicionais relacionadas com a

promogao da bicicleta.

Paralelamente a implementagdo da infraestrutura ciclavel deve pensar-se a hierarquia
atribuida aos diferentes modos de transporte, na qual a bicicleta e o pedo sempre assumiram
menor relevancia. Desta forma, antes da criagdo da rede ciclavel dever-se-a pensar em
medidas como a redugao da velocidade dos veiculos motorizados, nomeadamente, através
da implementagéo de zonas 30 e outras medidas de acalmia de trafego, evitando, assim, os
problemas de coexisténcia quando existe impossibilidade de segregacao da bicicleta.

e e b Traffic Planning for Liveable Cities
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Figura 57. A evolucdo do conceito na definicdo de redes, em oposi¢do as necessidades atuais
Fonte: www.copenhagenize.com, 2019
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3.3.2. Rede ciclavel existente

Os percursos ciclaveis existentes no municipio da Maia assumem um caracter pendular e
ludico, tendo o primeiro maior enfoque nos eixos existentes no centro da cidade da Maia e o

segundo associar-se predominantemente ao Ecocaminho.

Paralelamente a essa condigdo, e quando esta infraestrutura regista uma maior insergao
urbana, ha que mencionar a auséncia de um tragcado coerente e global (Figura 58), tendo ao

invés, o municipio, infraestruturas desagregadas e descontinuas.

Salienta-se o facto de a rede existente ndo apresentar carateristicas favoraveis ao aumento
da quota do ciclavel na distribuigdo modal da populagao residente, sobretudo nos movimentos
de carater pendular, uma vez que néo estabelece conexao a generalidade dos equipamentos,

servigos e nucleos residenciais mais relevantes.

ESTRUTURA CICLAVEL MODOS SUAVES POLOS GERADORES DE VIAGENS

REDE CICLAVEL ECOCAMINHO ® ADMINISTRACAO E JUSTIGA ® SAUDE
m— EXISTENTE s EXISTENTE ® ENSINO ® DESPORTO
@ ESTAGAO DE COMBOIO @ ESTACAC DE METRO

[ AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL
Figura 58. Rede ciclavel e pedociclavel existente em territério concelhio
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025
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Ecocaminho da Maia

Inaugurado a 13 de julho de 2015 este percurso surgiu do aproveitamento de um trogo da
linha férrea, atualmente desativada. Este trajeto tem aproximadamente 4,7km, o piso é de

asfalto e contém sinalizagao adequada.

Esta infraestrutura partilhada com o pedo embora se situe em ambiente destinado
predominantemente a atividades ludicas, revela importancia na fungdo pendular, na
mobilidade casaltrabalho. Evidenciando-se o potencial infraestrutural associado,
nomeadamente com ligagdo desde o extremo poente da cidade e a ZI Maia |, possibilitando
ainda importantes conexdes com as estagbes da rede do Metro do Porto Parque Maia,

Mandim, Zona Industrial e Castélo da Maia.

Figura 59. Registo fotografico do Ecocaminho da Maia
Fonte: visitmaia.pt, 2020
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Figura 60. Ecocaminho da Maiab

Fonte: Cdmara Municipal da Maia, mpt®, 2025

Moreira/Pedras Rubras

Este trogo pedociclavel localiza-se na freguesia de Moreira, na proximidade ao Aeroporto
Francisco Sa Carneiro, sendo o seu tragado, com cerca de 700 metros, paralelo a linha de

metro entre as estagdes de Verdes e Pedras Rubras.

Este trogco de curta extensdo possui sinalizagao vertical de pista obrigatéria para pedes e
velocipedes (sinal D7e), configurando um eixo de coexisténcia entre estes modos de
deslocacdo. Esta infraestrutura encontra-se associada as intervengdes do metro, e surge

numa via paralela a linha.
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Figura 61. Ciclovia de Moreira/ Pedras Rubras

Figura 62. Registo fotografico da ciclovia de Moreira/ Pedras Rubras

Fonte: mpt®, 2020

Para além deste troco, verifica-se também a existéncia de uma ciclovia ao longo da Avenida
Doutor José Vieira de Carvalho (Figura 63 e Figura 64), que constitui um importante eixo
estruturante da rede pedociclavel municipal, promovendo a conectividade entre o centro da

Maia, o aeroporto e as areas envolventes.
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Figura 63. Ciclovia na Avenida Dr. José Vieira de Carvalho
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025
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Figura 64. Registo fotografico da Avenida Dr. José Vieira de Carvalho
Fonte: Google Maps, 2025
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Cidade da Maia

No centro da cidade da Maia, mais propriamente na Avenida D. Manuel Il, Avenida Altino
Coelho e Rua Central do Sobreiro, encontram-se quatro trogos de infraestruturas ciclaveis

(Figura 65), que no conjunto perfazem cerca de 2km de extenséo.

Com especificidades diferentes como se pode verificar na Figura 66, a Avenida D. Manuel Il
configura numa ciclovia bidirecional, assim como a Avenida Altino Coelho, sendo que em
alguns fragmentos esta assume a tipologia de canal partiihado com o automoével. No que
concerne a Rua Altino Coelho, apresenta um corredor ciclavel unidirecional e, por sua vez, a
ciclovia na Rua Central do Sobreiro caracteriza-se por canal partiihado com o automdével.

Ambos os trogos apresentam sinalizagéo vertical e horizontal.
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Figura 65. Ciclovia da Avenida D. Manuel Il, Avenida Altino Coelho, Rua Altino Coelho, Rua Central do

Sobreiro e Avenida Padre Manuel Alves Rego
Fonte: Camara Municipal da Maia, mpt®, 2025
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Figura 66. Registo fotografico da ciclovia da Avenida D. Manuel Il (1? fila), Avenida Altino Coelho (22 fila),
Rua Altino Coelho (32 fila) e Rua Central do Sobreiro (42 fila)

Fonte: mpt®, 2020
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Parque de Avioso

Situado na freguesia do Castelo da Maia, este trogo pedociclavel direcionado para o lazer em
contacto com a natureza possui uma extensao de cerca de 3,6km. O local é ainda provido de

infraestruturas que reinem ferramentas para a manutengao e lavagem das bicicletas.

A utilizagdo do percurso esta condicionada ao horario de funcionamento do parque, o que

pode podera causar um entrave ao seu usufruto.

12750 &

Figura 67. Ciclovia do Parque de Avioso

Fonte: Camara Municipal da Maia, mpt®, 2025
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Figura 68. Registo fotografico do trogo pedociclavel do Parque de Avioso

Fonte: mpt®, 2020

Aerédromo Municipal de Vilar de Luz

Localizado na freguesia de Folgosa, a ciclovia implantada no Aerédromo Municipal de Vilar
de Luz de caréter ludico configura em forma de circuito fechado, encontrando-se em bom
estado de conservagdo. Com uma extensdo de cerca de 3km dentro do territério concelhio, o

seu uso esta condicionado ao horario de funcionamento do aerédromo.
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Figura 69. Ciclovia do Aerédromo Municipal de Vilar de Luz em territério concelhio
Fonte: mpt®, Camara Municipal da Maia, 2025

Figura 70. Registo fotografico da ciclovia do Aerédromo
Fonte: mpt®, 2020

Castélo da Maia

Localizada na freguesia de Castélo da Maia, assume a forma de uma ciclovia implantada ao
longo da rede viaria existente, acompanhando vias como a Rua do Bairro e a Avenida Carlos
de Oliveira Campos (Figura 71).

O percurso desenvolve-se em faixa adjacente a estrada, passando nas imediagbes da
Estagao de Metro do ISMAI e nas proximidades da Estagao de Castélo da Maia, assegurando
uma boa ligagédo aos transportes publicos e a malha urbana envolvente. Encontra-se em bom
estado de conservagao e oferece condi¢gdes adequadas para o uso quotidiano e recreativo

por pedes e ciclistas, totalizando 2,1km de extenséo.
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Embora a Rua Jodo Maia n&o seja formalmente considerada uma ciclovia, trata-se de uma
via partilhada entre pedes e velocipedes, pelo que o percurso pode prolongar-se por esta rua,

garantindo continuidade e integragdo com o espacgo urbano central do Castélo da Maia.

Figura 71. Ciclovia em Castélo da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025

Aguas Santas

O trogo pedociclavel de Aguas Santas localiza-se entre a Estagdo de Aguas
Santas/Palmilheira e a Escola Secundaria de Aguas Santas, apresentando uma extens&o
aproximada de 850 metros. Esta infraestrutura desempenha um papel relevante na ligagao
entre a estagdo ferroviaria e o principal polo escolar da freguesia, potenciando a

intermodalidade e a segurancga dos utilizadores vulneraveis.

O tragado desenvolve-se em meio urbano consolidado, integrando-se na rede viaria existente
e possibilitando a circulagdo conjunta de pedes e velocipedes em condi¢gdes adequadas de

conforto e acessibilidade.
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Esta conexao para além de transpor o Parque da Picua permitira ligagdes a polos geradores

de relevancia, como é o caso da Escola Secundaria de Aguas Santas, do Pavilhdo de Aguas

Santas e a Junta de Freguesia de Aguas Santas.

Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025

Figura 73. Registo fotografico da ciclovia de Aguas Santas
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3.3.3. Rede ciclavel prevista

De acordo com a planta de mobilidade presente na Revisao do Plano Diretor Municipal e com
a candidatura ao Fundo Ambiental, no ambito do Programa Portugal Ciclavel, s&o previstos
cerca de 47km de novos eixos ciclaveis a concretizar (Figura 74). Ao que acresce a intengao
de materializar uma rede ciclavel no corredor verde do Rio Leca, esta ainda sem tragado
definido.

Com efeito, a rede ciclavel prevista que sera igualmente acompanhada do reforgco das
condigbes de acessibilidade pedonal, aumentara a permeabilidade do modo ciclavel nas
respetivas areas de implementacao, fazendo a ligagdo entre importantes polos geradores de

viagens.

A efetivagdo da proposta, dotara o municipio com uma rede ciclavel com capacidade para
promover a transferéncia modal mais sustentavel, particularmente nos movimentos
pendulares da populagdo residente, incentivando o uso da bicicleta como alternativa e/ou

complemento ao transporte publico.
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ESTRUTURA CICLAVEL MODOS SUAVES POLOS GERADORES DE VIAGENS

REDE CICLAVEL ECOCAMINHO ® ADMINISTRAGAOEJUSTIGA @  SAUDE
— EXISTENTE e EXISTENTE ® ENSINO @ DESPORTO
=== PREVISTA “w -~ PREVISTA © ESTAGAO DE COMEOIO @ ESTAGAO DE METRO
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Figura 74. Rede ciclavel e pedociclavel existente e prevista em territério concelhio
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025

Ciclovia aglomerado urbano da Cidade da Maia

A infraestrutura ciclavel na cidade da Maia, permitira a ligagdo em bicicleta, de uma forma
abrangente, entre a zona desportiva da cidade, na envolvente do Estadio Municipal Doutor
José Vieira de Carvalho, Escola Secundaria da Maia e EB2,3 da Maia e a Estacdo de metro
Parque da Maia e Ecocaminho da Maia, através da Avenida de Altino Coelho, Rua de Sao
Romé&o, Avenida Anténio Santos Leite e da Via Periférica da Maia (Figura 75 e Figura 76), de

salientar que o trogo compreendido na Avenida Altino Coelho ja se encontra executado.
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Figura 75. Eixos ciclaveis existentes e previstos na Cidade da Maia
Fonte: mpt®, Cimara Municipal da Maia, 2025

FOT P

Figura 76. Rede ciclavel prevista para a cidade da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2020
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Ciclovia aglomerado urbano de Castelo da Maia

A infraestrutura dedicada a circulagéo de bicicletas no aglomerado urbano do Castélo da Maia
(Figura 77 e Figura 78) assume a ligagao entre o Ecocaminho, na estagdo de metro de
Mandim, através da Via Eng. Belmiro Mendes de Azevedo e Via Diagonal e a as escolas
EB2,3 do Castélo da Maia e Escola Secundaria do Castélo da Maia. Posteriormente a
infraestrutura ciclavel flete para norte na Rua de Jodo Maia até a EN14, efetuando ai a
conexao a polos comerciais e ao ISMAI. O eixo ciclavel prolonga-se para este através da Via
Diagonal, Rua José Silva Moreira Azenha, Rua Frides, Avenida Augusto Ferreira Moutinho

Ramos conectando com o Apeadeiro de S. Frutuoso e a Estagdo de Comboio de Leandro.

Figura 77. Eixos ciclaveis existentes e previstos no aglomerado urbano de Castélo da Maia
Fonte: mpt®, Cimara Municipal da Maia, 2025
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Figura 78. Rede ciclavel prevista para o aglomerado urbano do Castélo da Maia
Fonte: Cimara Municipal da Maia, 2020

Ciclovia Estacao Verdes — Estagao Lidador

A infraestrutura ciclavel demonstrada na Figura 79, estabelecera conexao entre a Estagao
Verdes, a Estacdo Pedras Rubras, a Estagéo Lidador e a Junta de Freguesia de Vila Nova da

Telha, esta ultima através da Via Lidador Igreja.
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Figura 79. Eixos ciclaveis existentes e previstos entre a Estagdo Verdes e a Estagdo Lidador
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025

Ciclovia Maia - Ermesinde

Com caracter intermunicipal, o eixo ciclavel submetido a candidatura ao Fundo Ambiental,
através do Programa Portugal Ciclavel 2030 pretende conectar as cidades da Maia e de

Ermesinde (Valongo), numa infraestrutura de 11.584 metros de extenséo (Figura 80).

No concelho da Maia, o tragado com cerca de 8km, é largamente coincidente com a EN107,
variando o percurso apenas no seu extremo ocidental, particularmente, na Avenida Luis de
Camades, Avenida de Altino Coelho, Rua de Sdo Romao, Avenida de Eurico Thomaz de Lima

e Avenida Eng. José Afonso M. de Figueiredo.

A ciclovia de conexado Maia — Ermesinde possui na sua area de influéncia um elevado nimero
de equipamentos e polos geradores de viagens, cuja relevancia é pertinente realgar. Salienta-
se a proximidade as estagdes de Metro Férum Maia e Parque Maia o que impulsionara uma
maior intermodalidade de servigos, a Camara Municipal da Maia e Juntas de Freguesia, ao
Hospital da Maia e ao Centro de Satde da Maia e Aguas Santas e ainda, no que respeita aos

equipamentos de ensino, a Escola Secundaria da Maia.
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Figura 80. Eixos ciclaveis existentes e previsto ha ligagdo Maia - Ermesinde
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025

Ecocaminho

Atualmente, o Ecocaminho da Maia com uma extensdo de aproximadamente 3,5km
estabelece ligagdo desde o extremo poente da cidade e a ZI Maia |, possibilitando conexdes
com as estagbes de Metro de Mandim e Parque Maia. Com o intuito de promover as
deslocagbes sustentaveis, esta previsto o seu prolongamento em mais cerca de 12km de

extenséao (Figura 81).

O novo tragado permitira, através de duas ramificagbes distintas, uma ligagdo direta ao
Instituto Superior da Maia e, consequentemente, a estagcdo de Metro ISMAI e ao Parque de

Avioso no extremo norte do concelho.
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Figura 81. Ecocaminho da Maia, tracado existente e previsto

Fonte: mpt®, 2020

Corredor Verde do Rio Lega

A par da implementagédo da rede urbana supramencionada, encontra-se prevista, no Plano
Intermunicipal para a Recuperagédo do Rio Lega, a implementagdo de uma rede ciclavel de
elevado enquadramento paisagistico e com uma fungdo iminentemente ludica. Prevé-se,
assim, uma via pedonal e ciclavel de cerca de 48 km, com o objetivo de ligar Santo Tirso a

Matosinhos, atravessando varios concelhos da Area Metropolitana do Porto.
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Em 2025 foi apresentada a primeira fase no concelho da Maia, consistindo num troco de
aproximadamente 5 km entre Alvura e a fronteira com Valongo, com largura de 4 m, pavimento
de betdo drenante, calgada/granito em trogos patrimoniais, iluminagdo, sinalizagdo e
mobiliario urbano apropriado. O tro¢o atualmente em uso entre a Ponte da Pedra e a Ponte
de Moreira tem cerca de 7 km, e com 0s novos acréscimos em Matosinhos ja séo

aproximadamente 13 km de percurso ativo para quem caminha ou pedala.

No ambito temporal, espera-se que boa parte destas intervencdes no territério da Maia se
completem nos préximos 3 a 4 anos a partir de 2025, com o langamento de mais fases do

Corredor.

A conclusdo do percurso no territério da Maia permitira a ligacao direta ao Corredor Verde do
Rio Lega ja existente, consolidando um eixo estruturante de mobilidade suave que conecta os
principais nucleos urbanos e industriais - como a Cidade da Maia, Aguas Santas, Moreira e
Ermesinde - bem como um conjunto significativo de empresas, equipamentos e servigos

estratégicos da regido.

Desta forma, a par das funcdes associadas ao recreio, lazer e acessibilidade, associar-se-ao
a este percurso, as fungdes de patrimonio e cultura, componente traduzida pelo elevado valor
ecolégico dado pela presenca da linha de gua principal e seus afluentes, solos de elevado

valor e macicos vegetais representativos.

3.3.4. Sistemas de bicicletas publicas e outros sistemas de
partilha

Neste particular, importa relevar o projeto “Bicicleta Urbana Publica da Maia”, implementado
em 2002, com o designio de promover uma nova cultura de mobilidade na cidade, valorizando,
principalmente, as deslocagbes de curta duragdo. O projeto inicial contemplou a
disponibilizagao diaria, com um horario de funcionamento compreendido entre as 08:00 e as
20:00 horas, de aproximadamente 100 bicicletas, distribuidas por 16 bikestations em 14
freguesias do concelho. Além disso, foi ainda afetado um veiculo a funcionar como oficina
movel e disponibilizada uma linha telefénica, sem custos para o utilizador, no sentido de
promover um canal de comunicacao agil e eficiente entre os utentes e a Cadmara Municipal da

Maia.
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Apesar do sucesso inicial vislumbrado, a sua continuidade ficou comprometida em virtude da
ocorréncia de um numero significativo de furtos, sendo contabilizadas cerca de 40 bicicletas
extraviadas, conduzindo a uma reformulagéo da estratégia de distribuicdo das mesmas pelo

territoério, bem como o seu sistema de utilizagao.

As medidas implementadas, nomeadamente a burocratizacdo do servigo e a reducao da
oferta do material circulante (num total de apenas 30 bicicletas), distribuidas por quatro
parques estratégicos — Parque do Zoo, Parque das Finangas da Maia, Parque da Igreja de
Gueifaes e Parque do Centro Civico de Santa Maria de Avioso, embora bem-sucedidas no

designio da reducao de furtos, conduziram a um descrédito abrupto do projeto.

Nesse sentido, na presente revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Concelho
da Maia devera ser analisada a possibilidade da reativagdo do projeto, fornecendo as
diretrizes para a sua (re)efetivagdo no concelho, através de um planeamento estratégico que

vise, a curto/médio prazo, a sua implementagéao no territorio.

Como é de conhecimento comum, e igualmente um dos designios preconizados pela
autarquia, este sistema beneficia na atratividade e captacdo de novos utilizadores de
velocipedes, particularmente em cidades como a Maia, onde a cultura da bicicleta como modo

de transporte é ainda bastante reduzida.

Embora se reconheca a necessidade de um estudo de maior profundidade sobre este tema,
nomeadamente no que respeita a localizagao dos pontos de disponibilizagdo de bicicletas, ao
seu dimensionamento e plataformas/modelo de funcionamento, considera-se importante que,
numa primeira fase, fase piloto do sistema, este possa incidir, preferencialmente, sobre o
nucleo urbano da cidade da Maia, confinada a poente pela EN14 e a norte pela A41, pelo
facto de, além de se concentrar o maior numero de equipamentos e servi¢cos geradores de
viagens, apresentar uma orografia relativamente confortavel para a difusdo do modo ciclavel

no concelho.

Paralelamente aos sistemas de bicicletas publicas, tem-se verificado, em tempos recentes,
ao advento e a promocgao de sistemas de micromobilidade, nomeadamente aos sistemas de
partilha de veiculos elétricos, tais como as trotinetes. Estes, tém vindo a ser implementados,
tendencialmente, por operadores privados, apesar de promovidos por entidades publicas, com
maior visibilidade, as autarquias. Tem como objetivo primordial, dar resposta a
complexificacdo das necessidades de mobilidade dos residentes e a necessidade de reduzir

a quota do transporte individual motorizado nas deslocagdes de curta extensao.
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Na Maia, arrancou em 2019, de forma pioneira na AMP, a operagcdo de um sistema de
trotinetes elétricas publicas partilhadas. O projeto deparou-se, porém, com desafios que viriam
a inviabilizar a operagdo, tais como o desajuste dos tarifarios face aquilo que sdo as
necessidades dos utilizadores, atos de vandalismo, ou a proépria cultura de mobilidade e
caracteristicas das viagens realizadas pelos maiatos. Esta conjuntura, a qual se juntou a
auséncia de regulamentacao especifica, que incida no ordenamento da operagao, figura cada
vez mais relevante para os municipios em que estes sistemas operam, levou a que, no mesmo

ano, o operador tenha retirado os veiculos de circulagao.

Atualmente, ja se encontra em funcionamento um novo sistema de trotinetes partilhadas,
operado pela empresa BIRD (Figura 82). Segundo a Camara Municipal da Maia, existem
atualmente 724 pontos de partilha distribuidos pelo concelho, reforgando a cobertura territorial

e a integragéo deste modo suave na rede de mobilidade local.

A localizagéo destes pontos ndo é, contudo, homogénea: observa-se uma maior concentragéo
na cidade da Maia, aglomerado urbano de Gueifaes e nas freguesias de Castélo da Maia e
Vila Nova da Telha, areas caracterizadas por maiores densidades populacionais, presenga de
equipamentos estruturantes e elevada intensidade de fluxos de mobilidade quotidiana. Além
disso, registam-se também diversos pontos de partilha nas proximidades da zona industrial,
contribuindo para o refor¢o da acessibilidade a este importante polo de emprego e promover

alternativas de deslocagao mais sustentaveis para trabalhadores.
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SISTEMAS DE PARTILHA DE TROTINETES ELETRICAS POLOS GERADORES DE VIAGENS

PONTOS DE PARTILHA DE TROTINETES ® ADMINISTRAGAO EJUSTIGA @  SAUDE
@ EXISTENTE ® ENSINO ® DESPORTO
© ESTAGAO DE COMBOIO @ ESTACAO DE METRO

[ AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL

Figura 82. Sistemas de partilha de trotinetes elétricas
Fonte: mpt®, 2020 e 2025

A analise do mapa de densidade relativo as origens das viagens em trotinete elétrica (Figura
83) evidencia uma concentragdo muito expressiva dos pontos de inicio na cidade da Maia,
confirmando o seu papel central enquanto polo gerador de deslocagbes no concelho. Para
além deste nucleo dominante, identificam-se ainda focos secundarios em areas
estrategicamente relevantes do territério, nomeadamente na envolvente da estacdo de metro
de Pedras Rubras, no Aeroporto Francisco Sa Carneiro, no MiraMaia Shopping, no Parque
Comercial da EN14, no centro urbano de Castélo da Maia, na area industrial junto a rotunda
de Nogueira e no centro comercial Maia Jardim, refletindo a associacdo deste modo de
micromobilidade a zonas de elevada atratividade funcional.

No que respeita aos destinos das viagens (Figura 84), embora se verifique igualmente uma
predominancia da cidade da Maia, o padrdo espacial evidencia uma area continua de maior

intensidade que se estende desde a envolvente da Camara Municipal, do Férum Maia e do
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respetivo interface de metro até a zona do Estadio Municipal e da Escola Secundaria da Maia.
Esta concentragéo territorial alargada reflete a centralidade funcional deste eixo urbano,
marcado pela presenga de equipamentos administrativos, culturais, educativos e desportivos,
afirmando-se como um dos principais polos de atragdo das deslocagdes em trotinete elétrica

no concelho.

Importa ainda referir que, considerando o total das viagens analisadas, a duragdo média das
deslocacgdes se situa em torno dos 10 minutos, valor que reforga a leitura espacial efetuada e
confrma a vocagdo deste modo de micromobilidade para percursos breves,
predominantemente intraurbanos. Este padrdo evidencia o potencial das trotinetes elétricas
enquanto elemento complementar a rede de transporte coletivo e como alternativa ao

transporte individual motorizado em deslocagbes de curta extensdo, particularmente no

ambito do denominado “dltimo quilémetro”.

DENSIDADE DE ORIGENS - TROTINETES
PONTOS DE PARTILHA DE TROTINETES ELETRICAS

DISPERSO
. CONCENTRADO

Figura 83. Densidade das origens das viagens em trotinete elétrica
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DENSIDADE DE DESTINOS - TROTINETES
PONTOS DE PARTILHA DE TROTINETES ELETRICAS

DISPERSO
. CONCENTRADO

Figura 84. Densidade dos destinos das viagens em trotinete elétrica

3.3.5. Cicloparques

Dentro da estrutura necessaria para a utilizagdo diaria do modo ciclavel, o estacionamento
para as bicicletas torna-se essencial. Segundo a Association of Pedestrian and Bycicle
Professionals (2015), as estruturas a instalar devem permitir uma variedade de tamanhos da
bicicleta, de formas e acessorios, sendo indispensavel a adaptagdo a todos os tipos de

bicicletas.

Os cicloparques podem ser de curta duragdo, nos quais os utilizadores dao valor a
conveniéncia e a facilidade de estacionamento, ou de longa duragéo, isto €, duas horas ou
mais, valorizando-se nestes casos, a seguranga e o abrigo. Consoante a duracdo do

estacionamento, as caracteristicas das estruturas diferem de caso para caso.
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Atualmente, os mais utilizados sdo os cicloparques de curta duragdo, sendo estes,
normalmente projetados para deslocagdes a equipamentos, empresas ou outras instituicoes.
Pela possibilidade de serem usadas por utilizadores pouco frequentadores da area, o
cicloparque deve ser visivel e de facil utilizagdo com distancia ao equipamento de, no maximo,

50 metros.

A utilizagao da bicicleta diariamente e durante todo o ano pode ser potenciada se a estrutura
proteger as bicicletas das condigbes meteorolégicas e se existir iluminagao da area para uma
utilizacdo segura fora do horario diurno ou de verao. Os cicloparques devem ser robustos e,
principalmente, seguros, devendo ser visiveis pelo publico e, especialmente, visiveis pelos

utilizadores dentro do ponto onde se encontram.

Das diversas tipologias de cicloparques referidos pela Association of Pedestrian and Bycicle
Professionals, importa, tal como representado na Tabela 39, salientar quais as melhores

estruturas para utilizagao de curto prazo e as a evitar.

Tabela 39. Tipologias de cicloparques aconselhados e desaconselhados para qualquer aplicagdo

Tipologias de U invertido Post & Ring Wheelwell — secure
cicloparques

aconselhados
para qualquer ( j
aplicacao L Y |

Wave Schoolyard Coathanger Wheelwell

Tipologias de mn I I w
—

cicloparques = =

desaconselhado

s . Swing arm
Toast Spiral Bollard

secured

W ¢+

Fonte: Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, 2002, 2015

Na estrutura ciclavel do concelho da Maia, atualmente existem 38 cicloparques (Figura 85).
Considerando como distancia maxima ideal os 50 metros entre estes e os equipamentos

relevantes, constata-se que apenas 11 cumprem tal requisito. Verifica-se, assim, um conjunto
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avultado de equipamentos que as imediagdes ndo se encontram providas de infraestruturas

que promovam as deslocacdes em modos sustentaveis, mas concretamente o ciclavel.

ESTRUTURA CICLAVEL MODOS SUAVES POLOS GERADORES DE VIAGENS

CICLOPARQUES REDE CICLAVEL ECOCAMINHO ®  ADMINISTRAGAO E JUSTIGA ® SAUDE
@ EXISTENTE — EXISTENTE s EXISTENTE ® ENSINO ® DESPORTO
=m== PREVISTA «ww« PREVISTA © ESTACAO/APEADEIRO DE COMBOIO @ ESTAGAD DE METRO

Figura 85. Localizacdo dos cicloparques existentes
Fonte: Camara Municipal da Maia, 2025

Tendo em atengdo a tipologia dos cicloparques existentes, estes apresentam uma das
tipologias recomendadas e referidas anteriormente, cicloparque em “wheelwell — secure”,
mas, tal como demonstrado na Figura 86, existem outras estruturas que ndo séo
recomendadas e adaptaveis a todos os tipos de bicicletas, podendo-as danificar — o formato
“‘wheelwell” e “toast”.
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Figura 86. Cicloparques existentes no municipio da Maia - wheelwell - secure (esq. em cima), wheelwell
(dir. em cima), toast (esq. em baixo) e wheelwell (dir. em baixo)
Fonte: mpt®, 2020

Perante um futuro aumento da utilizagdo do modo ciclavel, é possivel e aconselhado aumentar
os pontos de estacionamento de bicicletas, tendo em conta os parametros de
dimensionamento para cicloparques em escolas e instituicdbes de ensino superior,
equipamentos desportivos, interfaces de transporte e outros, tal como representado na

seguinte tabela.

Tabela 40. Dimensionamentos aconselhados para estacionamento de bicicletas privadas

Numero de cicloparques aconselhado

o . 10% do numero de estudantes
Escola Basica e Secundaria [ . o
3% do numero de funcionarios

Instituicdo de Ensi 6% do numero de estudantes
Superior 3% do numero de funcionarios

SEEEREES R S5kERIES - 1 por cada 3 estudantes
: : 5% a 10% do numero de lugares de estacionamento
Equipamento Comercial )
automovel
: : 10 a 20 % do numero de lugares do estacionamento
Equipamento Desportivo ;i
automovel
5 a 10% do nimero de lugares de estacionamento
Restauracao .
automovel
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2 a 5% do numero de lugares de estacionamento
automovel

Varia conforme a utilizagdo

1 estacionamento por apartamento

Fonte: adaptacao de http://www.vtpi.org

3.3.6. BOOST - Impulsionar a Bicicleta em Cidades
Principiantes

De acordo com o seu website, o projeto “BooST — Impulsionar a Bicicleta em Cidades
Principiantes” centra-se em cidades onde ainda ndo é habitual verificar deslocagdes
quotidianas com recurso a bicicleta e “visa disponibilizar conhecimentos técnicos que

permitam dar o primeiro impulso na utilizagao da bicicleta”.

O projeto desenvolve uma avaliagdo do potencial bruto de cada municipio para o uso da
bicicleta, indicando a populagéo e as areas com maior propensao para a utilizagcdo do modo
ciclavel, através da definicdo de um conjunto de 10 indicadores que representam as
caracteristicas fisicas do ambiente construido e condigbes da populagdo. Sendo estes os
indicadores: idade, densidade de procura potencial, densidade de emprego, taxa de
motorizagao, acessibilidade a estabelecimentos de ensino, acessibilidade a centralidades,
acessibilidade a interfaces de transportes, acessibilidade relativa, conectividade e diversidade

de usos.

coesde Sheyy,

Populagdo Area

. Alvo Alvo ' Ad AcowbBdade 1
e de ompneg

Figura 87. Indicadores analisados
Fonte: www.boost.up.pt
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Apoés afericao dos 10 indicadores, através da elaboracdo de um mapa que classifica o territorio
numa escala de 1 - menor potencial ciclavel — a 5 — maior potencial ciclavel -, estes sao
aglomerados num mapa agregado do potencial bruto para o uso da bicicleta e num valor

médio agregado desse mesmo potencial, resultado da média ponderada a populacgéo.

A Maia é um dos municipios contemplados no projeto. Observando a Figura 88 constata-se
que os indicadores com uma classificagdo média mais elevada s&o a idade, a acessibilidade
a estabelecimentos de ensino e a acessibilidade a centralidades. No global, a classificagao
média resultou em 3,48 de potencial bruto para a utilizagao da bicicleta em territério maiata.

Indicadores Classificacdo média

P2 Densidade de Procura Potencial | 343 |
P3 Densidade de Emprego™ 3,03

P4 Taxa de motorizacdo 249

Al Acessibilidade a estabelecimentos de ensino

A2 Acessibilidade a centralidades

A3 Acessibilidade ainterfaces de transportes 2,91
A4 Acessibilidade relativa 283

A5 Conetividade 2,30
Aé Diversidade de Ocupacéo® =
Potencial Bruto 348

*Este indicador nao foi calculado por falta de dados.
**Para efeitos de ranking, o Potencial Agregado ndo tem em conta este indicador.

Figura 88. Classificacdo média dos indicadores para o municipio da Maia
Fonte: www.boost.up.pt

A distribuicdo geogréfica do potencial bruto & possivel de ser averiguada na Figura 89, da qual
se destaca o elevado potencial do aglomerado urbano da Cidade da Maia, Castélo da Maia,

Pedras Rubras, Aguas Santas e Pedrougos.
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Figura 89. Mapa do potencial agregado do municipio da Maia para a utilizagdo da bicicleta
Fonte: www.boost.up.pt

3.3.7.Zonas 30 e zonas de coexisténcia

As zonas 30 s&o areas definidas de circulacdo homogénea, onde a velocidade é limitada a 30
km/h, nas quais as entradas e saidas s&o indicadas por sinalizacdo e sao objeto de
ordenamento especifico. Ao aplicar-se o conceito de zona 30, por norma em areas
residenciais, contraria-se o atual sistema de imposicao de velocidades maximas por hierarquia
de via, o que significa que nem todas as ruas de bairros residenciais apresentam velocidades

maximas inferiores a 30 km/h.

Ja as zonas de coexisténcia, também denominadas de zonas residenciais ou home zones,
sdo um conceito similar ao das zonas 30, no qual o pedo tem prioridade face aos restantes
modos de deslocagdo, sendo como tal, mais restritivo para o trafego motorizado que as zonas
30. A velocidade maxima de circulagao permitida € de 20 km/h e os jogos e desportos na via
publica sdo encorajados.
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No interior destas areas, deverado ser implementadas medidas de acalmia de trafego, sendo
que as suas entradas, para além de informagéo vertical e horizontal, podem ser alvo de
intervengdes que as sinalizem e permitam a concretizacdo da redugdo das velocidades
automoveis praticadas, tais como o estreitamente dos angulos de curvatura, ou o acesso

rampeado.

A aplicagao destas medidas garante que o transito rodoviario pratique menores velocidades
de circulagdo e reforga a necessidade de uma condugdo atenta. Assegura-se ainda, a
diminuicdo dos volumes de trafego existentes e das velocidades de circulagdo praticadas,

levando por outro lado, ao incremento do sentido de humanizagéo do espago publico.

No municipio da Maia, a implementacéo de zonas 30 e de coexisténcia apresentou avangos
significativos nos ultimos anos, passando a existir um conjunto alargado de vias delimitadas

com estas tipologias, distribuidas por varios nucleos urbanos.

No que diz respeita as Zonas de 30 (Figura 90), de acordo com a Camara Municipal da Maia,

as mesmas correspondem aos seguintes arruamentos:
= Rua Eng.° Frederico Ulrich
= Rua do Prof. Elisio de Moura
= Rua Vilarinho de Baixo
= Rua de Avioso
= Rua Central do Sobreiro
= Rua do Souto
* Rua do Bairro
= Avenida Carlos de Oliveira Campos

= Rua Serafim Cruz
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Figura 90. Localizagcdo de Zonas de 30 no aglomerado urbano de Castélo da Maia (A) e Cidade da Maia (B)

Como exemplo, no Castélo da Maia, salienta-se o eixo Rua Engenheiro Frederico Ulrich, que
possui sinalizagao vertical de zona 30 (Figura 91). No entanto, apesar de constituir um ponto
de partida na alavancagem da introdugao destas zonas, face, quer a condigdo isolada do eixo,
quer a auséncia de medidas adicionais de acalmia de trafego, entende-se que este nao
configura uma zona 30 na acegdo de acalmia de trafego e humanizagéo do espago publico

que a imposigcao desta medida supbe.
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Figura 91. Sinaliza¢cdo de zona 30 existente na Rua Engenheiro Frederico Ulrich

A Maia possui zonas de coexisténcia (Figura 92) delimitadas em eixos intervencionados, nos
quais se verifica efetivamente que o espaco se encontra a mesma cota e existe qualidade do
mobiliario urbano de apoio, proporcionando condi¢cdes 6timas para a circulagdo pedonal. Os

arruamentos desta tipologia sao:
= Praga 5 de Outubro
= Rua Jodo Maia
= Rua Velha de Mandim
= Rua Central de Mandim
= Rua Serafim da Cruz
= Rua da Prof. Idalina Sdo Quelhas
= Rua Prof. Lafayete Rodrigues Vieira de Castro
= Ruada lgreja

= Rua Clotilde Ferreira da Cruz
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= Avenida Vasco da Gama

= Rua Anténio Joaquim da Silva

= Rua Gil Vicente

= Rua de Sdo0 Romao

=  Avenida Luis de Camodes

ZONAS DE COEXISTENCIA =
Figura 92. Localizacdo de Zonas de coexisténcia no aglomerado urbano de Castélo da Maia (A) e Cidade da
Maia (B)
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A delimitacdo destas zonas constitui um passo importante no reforgco da seguranca rodoviaria
e na promogdo de modos suaves, contribuindo para a acalmia de trafego em contextos

urbanos residenciais e de centralidade.

Apesar destes avangos, em alguns dos eixos designados ainda n&o se verificam intervengdes
fisicas de acalmia de trafego complementares a sinalizagdo. Tal como ilustrado na Figura 93
- como a Rua Joao Maia, a Praca 5 de Outubro ou a Rua Clotilde Ferreira da Cruz -, a criagao
de zonas de coexisténcia foi acompanhada pela colocag&o do espago publico a8 mesma cota
e pela valorizagao do mobiliario urbano, proporcionando boas condi¢des para os utilizadores
vulneraveis. No entanto, a auséncia de medidas adicionais de mitigacdo de velocidade
continua a ser um desafio, devendo ser incentivada a sua implementacdo para aumentar os

niveis de seguranga.

Entende-se, assim, que a estratégia municipal deve prosseguir no sentido de aumentar a
abrangéncia e coeréncia destas zonas, consolidando redes pedonais e ciclaveis continuas e
hierarquizadas. O alargamento progressivo das zonas 30 e de coexisténcia permitira reforgar
a qualidade do espaco publico e promover uma mobilidade mais sustentavel e segura para

todos os utilizadores.
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Figura 93. Exemplo de zona de coexisténcia no municipio: Rua de Jodo Maia (A), Praca 5 de Outubro (B) e
na Rua Clotilde Ferreira da Cruz (C)

Verificam-se, contudo, algumas incongruéncias entre a informagao disponibilizada pela
Camara Municipal e a realidade observada no terreno. Constatou-se que a Rua Nova do
Corim e a Rua Deolinda Duarte dos Santos ndo apresentam sinalizagdo de zona 30 ou de

zona de coexisténcia, ao contrario do que consta na listagem oficial.

Por outro lado, a Rua do Monte encontra-se sinalizada como pista obrigatéria para pedes e

velocipedes, ndo se enquadrando em nenhuma das tipologias anteriormente referidas.

Adicionalmente, foram identificadas vias que nao figuravam na listagem fornecida, mas que
exibem sinalizagéo de zona 30, nomeadamente a Avenida Carlos de Oliveira Campos, a Rua

do Bairro e a Rua Serafim da Cruz.

Estas discrepancias evidenciam a necessidade de atualizagao e validagao sistematica da
informagéo cartografica e de sinalizagdo associada, garantindo a coeréncia entre o

planeamento formal e a situacao efetiva no espaco publico.

Para além destas discrepéancias, observou-se ainda a existéncia de sinalizagao desatualizada
ou incompleta. Na Rua Jodo Maia, por exemplo, encontra-se instalado o sinal antigo de zona
de coexisténcia, que devera ser substituido pelo modelo atualmente em vigor. Verificam-se
também situacbes em que esta presente o sinal de inicio de zona 30 ou de zona de
coexisténcia, mas inexistente o respetivo sinal de fim, o que pode gerar ambiguidade na
interpretacdo por parte dos condutores e comprometer a eficacia da regulamentacéo. Estas
situacdes reforcam a necessidade de uma revisdo sistematica e uniformizacao da sinalizagao
vertical, assegurando a coeréncia entre o planeamento formal, a execugéo no terreno e a

percecao dos utilizadores.
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3.4. SINTESE

O concelho da Maia apresenta, na sua maioria, declives suaves que nao comprometem a
mobilidade pedonal e ciclavel. Com efeito, no municipio, a malha urbana mais densa €&, na

sua maioria, coincidente com as areas de declive menos acentuados.

A analise aos dez aglomerados urbanos mais representativos do concelho, com base na
forma como os declives e as redes pedonais influenciam os tempos de viagem pedonais,
demonstra a existéncia de um vasto numero de equipamentos situados a menos de 15
minutos a pé. A disponibilidade de equipamentos localizados a uma curta deslocag¢ao pedonal
€ superior nos aglomerados correspondentes a cidade da Maia e nos nucleos urbanos de
Aguas Santas e Pedrougos. Neste ultimo, ha que salientar que a contiguidade do territério
urbano interconcelhio faz com que seja possivel aceder a pé aos polos geradores de viagens
localizados nos municipios de Gondomar, Porto e Valongo (nomeadamente entre Pedrougos,

S&o Mamede de Infesta, Rio Tinto e Paranhos ou Aguas Santas e Ermesinde).

No que concerne as condi¢gdes de acessibilidade para pessoas com mobilidade reduzida,
estas tém melhorado nos ultimos anos, fruto de um conjunto de intervengdes de requalificacao
do espacgo publico que tém sido desenvolvidas, com maior visibilidade na area central da
cidade da Maia. No entanto, ha que salientar que, neste ambito, existe ainda um elevado
numero de irregularidades que devem ser supridas, sendo que na maioria dos aglomerados
estudados a extensdo de percursos inacessiveis € superior a extensdo de percursos

acessiveis.

No que respeita a mobilidade ciclavel, verifica-se, no municipio, infraestrutura ciclavel
existente e prevista. Contudo, as ciclovias da Maia, Ecocaminho da Maia, Ciclovia de
Moreira/Pedras Rubras e Ciclovia da Avenida Dom Manuel |l carecem de continuidade, sendo
que a primeira, que é o trogo ciclavel de maior extenséo, tem como propdsito predominante
as deslocagbes associadas a componente de lazer, porém, releva também importancia na

fungéo pendular.

A infraestrutura ciclavel prevista antecipa a constituicdo de uma rede abrangente, mais
adaptada a malha urbana da cidade da Maia e do aglomerado urbano do Castélo da Maia,
prevendo-se a ligagao ciclavel de ambas as areas através do Ecocaminho da Maia. Entende-
se, ainda, que uma maior densidade de percursos urbanos ajudaria a potenciar este modo de

deslocacgéo sustentavel.
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Na Maia, a rede de cicloparques ainda apresenta lacunas significativas, uma vez que apenas
11 dos 38 cicloparques se encontram a até 50 metros de equipamentos relevantes, limitando

a promogéao de deslocagbes em modos sustentaveis, como a bicicleta.

Paralelamente, os sistemas de bicicletas e trotinetes partilhadas tém vindo a expandir-se, com
a presencga de 724 pontos de partilha distribuidos pelo concelho, concentrando-se sobretudo
nas areas urbanas com maior densidade populacional e nos polos de emprego, oferecendo

alternativas de mobilidade suave que complementam a infraestrutura ciclavel existente.
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4.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Nas cidades contemporaneas, as redes de transportes coletivos — ferroviarios, rodoviarios ou
outros - ocupam um lugar de central importancia nas politicas de gestdo de mobilidade,
elevando-se o seu papel indiscutivel no desenvolvimento de nucleos urbanos sustentaveis.
Com efeito, uma das solugdes mais eficazes para a diminuigdo da carga rodoviaria no centro
das cidades passa, indubitavelmente, pela implementagdo de um sistema de transportes
publicos eficaz, com capacidade para satisfazer as necessidades de mobilidade das

populacdes a servir.

O conhecimento total acerca dos principais motivos das deslocagoes e as classes etarias da
populagcdo maioritariamente dependentes dos transportes coletivos, assim como todos os
padroes de mobilidade associados a mobilidade urbana, sdo imprescindiveis para a tomada
de decisao a este nivel. Além disso, para o desenvolvimento de uma rede de transportes
publicos articulada, de ligag&o aos principais equipamentos e servigos geradores de fluxos de
viagens, é fundamental um correto diagnostico dos diferentes modos de deslocagdo. A

elaboragdo de um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel eleva-se também nesse designio.

O transporte individual tem, ao longo dos anos, atingido uma predominancia muito significativa
nos padrdes de mobilidade da populagao residente, comparativamente com outros modos de
transporte, com todas as consequéncias negativas que dai advém. De facto, segundo o Guia
para a elaboracado de Planos de Mobilidade e Transportes (IMT, 2011) “a generalizagdo da
utilizagao do automével para a realizagdo de um conjunto muito significativo de viagens, veio
introduzir desafios importantes a gestao da mobilidade da maioria das cidades portuguesas,
uma vez que, associada a esta utilizagao, esta a ocorréncia de focos de congestionamento
mais ou menos frequentes, bem como de acidentes, polui¢do (sonora, atmosférica e visual) e

consumo excessivo de espago para a circulagdo e estacionamento dos veiculos.”

Assim, neste relatério, é realizada a quantificagdo dos fluxos nas principais vias da rede
rodoviaria e a caracterizagao da procura atual do transporte individual, variaveis necessarias

para diagnosticar o territério de forma a estabelecer futuras prioridades de intervencao.

Acresce ainda a necessidade de integrar a mobilidade sustentavel, assegurando uma gestao
adequada do espaco publico, com recurso a interligacdo entre os transportes coletivos e os

modos suaves (andar a pé, de bicicleta, entre outros).
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Com a promocgéao deste modo de transporte, proporciona-se uma melhor qualidade urbana,
pela reducdo da emissao de gases poluentes e do ruido, bem como, pela eficiéncia energética
ao nivel dos transportes. E, portanto, imprescindivel uma caracterizagdo da oferta da rede de
transportes existentes, com o objetivo de uma vez mais se definirem prioridades de

intervencao que melhor se ajustam aos pressupostos de uma mobilidade sustentavel.

Tendo em conta os diferentes modos de deslocacdo e face ao enquadramento agora
efetuado, nos pontos seguintes s&o analisados os diferentes modos de deslocagéo: transporte

individual, transportes publicos e modos suaves.

O planeamento do transporte publico é visto como uma abordagem promissora para alcangar
a sustentabilidade urbana, sendo o transporte sustentavel caracterizado como aquele que
“satisfaz as necessidades atuais de mobilidade e transporte sem comprometer a capacidade
das geracgbes futuras de atender a essas mesmas necessidades” (Black, 1996). Este
crescimento populacional e as caracteristicas dos espagos urbanos mesclam-se para

proporcionar gigantes desafios para o sistema de transporte publico.

Face ao crescimento generalizado da populagéo urbana, as caracteristicas das cidades e ao
panorama de mobilidade instalado, colocam-se desafios contundentes para os sistemas
urbanos de transporte publico e para as diferentes Autoridades de Transporte, sendo, no caso
concreto do municipio da Maia, a Area Metropolitana do Porto responsavel pelo planeamento

e gestdo dos servigos de transporte coletivo.

As redes de transportes publicos sdo um fator de competitividade para os territérios, seja para
0s seus residentes ou para a globalidade do tecido empresarial sediado. Numa relagdo direta
ideal, quanto maior for a oferta e a proximidade espacial aos servigos de transporte publico
de passageiros, menor sera a propensao para utilizar o transporte individual. Deste modo, a
cidade pode conquistar uma maior e melhor qualidade no ambiente urbano, fator relevante

nas modernas e contemporaneas vivéncias urbanas.

O aumento do numero de deslocagdes realizadas através de transporte individual, em
detrimento do transporte coletivo — tal como se observou no capitulo dos Padrées de
Mobilidade, tem vindo a dificultar o trabalho dos planeadores do territério. Com efeito, a
primazia da utilizagdo do transporte individual motorizado € sindénimo do aumento da
capacitagao da infraestrutura, no sentido de dar resposta a crescente procura dos cativos de
veiculos automadveis. Como consequéncia, assiste-se ao aumento e geragao de nova procura,
uma vez que sao dadas superiores condi¢gdes para a utilizagdo do transporte individual
motorizado, gerando, a médio prazo, nova saturagcdo da rede, repetindo-se este ciclo

ininterruptamente.
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Este padrao evolutivo registado no concelho da Maia, e extensivel a praticamente totalidade
do territério nacional, representa um desafio na adog¢do de um novo modelo de
desenvolvimento territorial, onde a componente do transporte publico representa um dos

pilares nas politicas de coeséo.

Importa ainda acrescentar o facto de uma infraestrutura lotada de veiculos automaveis ligeiros
representar igualmente um entrave para a rede de transportes coletivos, com especial e
notério impacto no modelo operacional do servigo rodoviario. Estas vicissitudes refletem-se
particularmente no cumprimento de horarios, a primordial condicionante na componente de
atratividade, sendo a diminuicdo da fiabilidade do servigo o principal dissuasor da sua

utilizagao.

O transporte coletivo ferroviario, num modelo de operagao que contempla uma infraestrutura
segregada e independente, ndo partilha muitos dos problemas que condicionam a operagao
e o servico de uma rede de transportes coletivos rodoviarios. Com efeito, situagdes
corriqueiras como trafego rodoviario intenso, congestionamentos de transito e acidentes nao
prejudicam nem atrasam as circulagdes previstas de comboios, fazendo com que esta forma
de transporte seja considerada, em termos de fiabilidade e conforto, melhor que a alternativa

rodoviaria.

N&o obstante, também pelo facto de circular em infraestrutura segregada, o transporte coletivo
ferroviario apresenta maiores condicionantes na sua operagao, seja na oferta temporal mais
limitada, mas, sobretudo, no alcance e flexibilidade espacial da rede de interfaces integrantes

da rede.

E ainda de considerar, numa tentativa premente de aumentar a sustentabilidade do sistema
de transporte, a analise criteriosa do espago publico e das deslocagbes efetuadas em modos
suaves - a pé e/ou bicicleta, assim como a sua articulagdo com os modos coletivos de
transporte. Com a promogao dos modos suaves, potencia-se a qualidade do ambiente urbano,
através da reducdo do ruido e das emissdes de gases poluentes e o aumento da eficiéncia

do sistema.

Uma vez que a maioria das deslocagbes séo, frequentemente, casa-trabalho, casa-escola e
lazer & por isso, imprescindivel que a rede de transportes e infraestruturas existente seja

adequada, abrangente e eficiente em termos de oferta.

Tendo em consideragao os diferentes modos de transporte e a articulagao entre estes, neste

capitulo, realizar-se-a a andlise que possibilite o conhecimento e diagnéstico integral da oferta
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existente. Assim, serdo analisados os diferentes modos de transporte publicos de passageiros

que prestam servigos no concelho da Maia, nomeadamente:

* Transporte coletivo rodoviario (TCR);
=  Taxi;
= Transporte coletivo ferroviario (TCF);

= Rede de Metropolitano do Porto.
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4.2. TRANSPORTE COLETIVO RODOVIARIO

Nos anos que se adivinham sao inimeros os desafios com que a Autoridade de Transportes
da Maia, doravante designada por AT-Maia, se confrontara na componente do transporte
coletivo rodoviario (TCR), seja no modelo de desenvolvimento territorial, seja na definicdo
coerente de uma plataforma de concertagao institucional para uma politica de transportes
integrada nas multiplas escalas territoriais, incluindo a cooperacdo institucional com a Area
Metropolitana do Porto (AMP).

No primeiro nivel cabe a AMP, enquanto entidade representativa do poder local, ocupar este
espago, assumindo-se como uma plataforma de cooperagéo institucional promotora de
sinergias e de solugbes organizativas que respondam aos anseios e ambi¢des dos concelhos
da sub-regido metropolitana. Além disso, salienta-se a importancia da transposicdo das
imposi¢cdes do novo Regime Juridico do Servigco Publico de Transportes de Passageiros
(RJSPTP) para as redes intermunicipais dos dezassete municipios que constituem a AMP, de

acordo com o estipulado na Lei n.° 52/2015 de 9 de junho?.

N&o obstante a posicdo que cabe a AMP, relativamente a globalidade da oferta de servigos
TCR no territério concelhio, bem como as carreiras inter-regionais na relagcédo com as outras
CIM, a AT-Maia devera ter uma opiniao tecnicamente fundamentada destas ligagdes, bem

como as interligagdes e definigbes das linhas na restante rede intraconcelhia.

Um dos importantes estrangulamentos ao desenvolvimento de um sistema de transportes
equilibrado e financeiramente sustentavel reside no atraso da definicdo do enquadramento
legal dos transportes em zonas de baixa densidade (ou procura). Esta questédo é igualmente
relevante no contexto territorial da Maia, dadas as caracteristicas de ocupagao do solo do
extremo nascente do concelho, espacialmente mais distantes dos principais nucleos urbanos
e, tendencialmente, desfavorecidos no que concerne a oferta de servicos de transporte

publico.

Esta devera ser uma prioridade para a autarquia nas politicas de mobilidade municipal, uma
vez que a reorganizagao dos transportes publicos tera, necessariamente, que se realizar em
sinergia com a organizagao/financiamento dos transportes urbanos/municipais. Esta questao

€ especialmente relevante, com reflexos no orcamento municipal e no aumento do grau de

2 Publicada em Diario da Republica n.° 111/2015, Série | de 2015-06-09, (Lei n°52/2015).
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cobertura do transporte publico em zonas desfavorecidas e sujeitas a contragao dos proprios
servigos e equipamentos publicos de apoio. Por outro lado, os operadores privados, também,
deverao aumentar os seus nichos de mercado, com novos servigos e com custos de operagao

compativeis com uma procura volatil e tipicamente instavel.

Numa perspetiva mais operacional, o transporte coletivo rodoviario assume-se,
inequivocamente, como a alternativa por exceléncia ao uso do transporte individual.
Idealmente, uma boa aplicabilidade do sistema de transporte coletivo — com fiabilidade de
horarios e uma frequéncia que se ajuste as necessidades da populagao (cobertura temporal)
e ainda com uma abrangéncia territorial que facilite a articulagdo entre origens e destinos
(cobertura espacial) — diminuira a propenséao da populagéo residente para utilizar o transporte
individual, incrementando a quota de procura do transporte coletivo face ao transporte

individual.

A escala local, a escolha da utilizagdo do transporte coletivo é, ainda, influenciada pela
proximidade da residéncia a interface — seja ele uma estacao ferroviaria ou uma paragem de
transporte coletivo rodoviario. Vukan Vuchic, apés teorizar sobre a tematica da acessibilidade
as redes de transporte publico, concluiu que a proximidade a interface possui uma relagao
direta sobre a utilizagdo potencial do servigo, estabelecendo uma relagdo entre a
distancia/tempo de viagem até a paragem/estagcdo e a percentagem de pessoas que

ponderariam utilizar o transporte coletivo.

No Grafico 67 observa-se que a tolerancia na distancia de acesso ao transporte coletivo
ferroviario & superior a tolerancia de acesso ao transporte coletivo rodoviario. Com efeito, para
uma mesma percentagem de potenciais utilizadores, sdo aceitaveis distancias e tempos de
viagem significativamente superiores para uma estacdo/apeadeiro ferrovirio,

comparativamente com uma paragem da rede de transporte coletivo rodoviario.

Este fator prende-se, essencialmente, com a oferta espacial do servigo (numero de pontos de
acesso ao mesmo), sendo superior o numero de paragens da rede de transporte coletivo

rodoviario (maior oferta) do que o numero de estagdes da rede ferroviaria (menor oferta).

E de relevar que, relativamente ao transporte coletivo rodoviario, para distancias até 200
metros, desde a residéncia até a paragem, sdo espectaveis mais de 80% de potenciais
passageiros, sendo que essa percentagem se reduz para menos de 50% quando em questao

estdo 400 metros de distancia ou tempos de viagem a paragem na ordem dos 5 minutos.
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Grafico 67. Aceitagdo de distancia de acesso pedonal aos diferentes servicos de transporte coletivo -
transporte coletivo rodoviario e transporte coletivo ferroviario
Fonte: Adaptado de VUCHIC, V. (2005) Urban Transit - Operations, Planning and Economics, pag. 187

Do ponto de vista das redes existentes de transporte coletivo, estas sdo um bom espelho das
relagdes interconcelhias existentes e um fator de competitividade entre municipios ao permitir
movimentos entre os seus residentes. Sdo também um fator limitativo, na medida em que dois
locais que ndo se encontrem unidos por servigos de transporte coletivo possuem menos
probabilidade de possuir um valor significativo de viagens — a ndo ser que realizadas através

do transporte individual.

Deve, por isso, haver uma cada vez mais forte promogao na oferta de servigos de transporte
coletivo rodoviario, quer a nivel local, municipal ou intermunicipal (Figura 94), bem como nas
ligagbes regionais, de forma a exponenciar as relagdes interconcelhias e a realgar e relevar

as ja existentes.
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Figura 94. Esquema geral da organiza¢do dos transportes do concelho da Maia2®
Fonte: mpt®, 2020

4.2.1. Modelo de gestao e contratualizacao

No ambito do processo de reorganizacdo da rede publica de transporte de passageiros, o
Municipio da Maia optou, a semelhanga dos restantes municipios constituintes da AMP, pela
delegagdo de competéncias na referida Area Metropolitana, tendo celebrado o contrato

interadministrativo correspondente, previsto nos termos do artigo 10° do RUSPTP.

Face ao exposto, cabe a AMP a responsabilidade da gestao e contratualizagdo dos servigos
de transporte de municipal e supramunicipal, possuindo obrigagdes e autoridade especifica
sobre todas as linhas de transporte publico que operam no territério concelhio®. Nao obstante,
importa esclarecer que esta delegacédo ndo abrange a operacao da rede STCP, cuja atividade
é regulada por um regime préprio: o Municipio do Porto é a autoridade de transportes para o

respetivo servigo municipal, enquanto a AMP assume essa competéncia relativamente ao

2% De acordo com o Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros:

Servigo municipal: “o servigo publico de transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de deslocagao
dentro de um municipio e que se desenvolve integral ou maioritariamente dentro da respetiva area geografica, mesmo
que existam linhas secundarias e complementares ou outros elementos acessorios dessa atividade que entrem no
territério de municipios imediatamente contiguos, abrangendo os servigos de transporte locais e urbanos previstos
na Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres, aprovada pela Lei n.° 10/90, de 17 de margo;”

Servigo intermunicipal: “o servigo publico de transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de
deslocagao entre diferentes municipios e que se desenvolve integral ou maioritariamente dentro da area geografica
de uma comunidade intermunicipal ou de uma area metropolitana, sem prejuizo da possibilidade de existirem linhas
secundarias de interligagdo que entrem no territério de comunidades intermunicipais ou areas metropolitanas
contiguas;”

Servigo inter-regional: “o servico publico de transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de
deslocagao entre diferentes comunidades intermunicipais ou areas metropolitanas;”

30 A operagdo encontra-se alicergada na UNIR Mobilidade, designagéo oficial que abrange todos os servigos de
transporte publico rodoviario da AMP. Embora o anuncio tenha sido oficializado em margo de 2023, o inicio efetivo
da operagao ocorreu apenas em dezembro do mesmo ano.
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servigo intermunicipal, onde se incluem as linhas com abrangéncia territorial no concelho da

Maia, conforme estabelecido no Decreto-Lei n.° 151/201931.

Nao obstante este facto, € da responsabilidade da AMP a gestdo dos servicos de ambito
intermunicipal que, pela articulagdo com os municipios limitrofes, com especial enfoque para
o Porto, assume um papel absolutamente determinante nas ligagdes estratégicas com origem

e/ou destino no concelho da Maia.

Efetivamente, importa destacar o papel central que a AT-Maia, enquanto parte integrante do
sistema de transportes da AMP, devera desempenhar em todo o processo de gestdo e
planeamento. De facto, é de particular relevancia a capacitagdo técnica do municipio em
matéria de transportes e mobilidade, no sentido de fomentar a adogéo de futuras alteragdes
a rede vigente, incrementando os niveis de servigo as diferentes populagdes abrangidas e

respondendo as necessidades territoriais.

Com efeito, segundo as Orientagdes para a elaboragdo do Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel (IMT, 202432) “as rotas, frequéncias e paragens devem adequar-se as
necessidades da populagédo tendo por base ndo s6 a procura existente, mas também a
procura potencial’, pelo que o presente processo de planeamento se consubstancia,
inequivocamente, como uma janela de oportunidade para uma avaliacdo efetiva ao atual
modelo operacional, aferindo as potencialidades e debilidades da oferta vigente no territorio

municipal.

Em matéria de definigdo do “Concurso Publico para Aquisicdo do Servigo Publico de
Transporte Rodoviario de Passageiros”, importa relevar o facto de a Maia integrar a Unidade
Territorial 1, tal como discriminado em sede de caderno de encargos para definigdo dos lotes

submetidos a concurso33.

Com efeito, o referido concurso tem por objeto “a aquisi¢cdo do servigo publico de transporte
de passageiros rodoviario regular para as seguintes cinco unidades territoriais, que
correspondem & divisdo da area geografica abrangida pelo Contraente Publico em cinco
parcelas compostas pelos diferentes municipios que integram o Contraente Publico, segundos
os critérios de proximidade entre os concelhos, o valor da oferta e a sua dimens&o™#, no qual

se estipula a seguinte divisao:

31 Publicado em Diario da Republica, n.° 196/2019, Série | de 2019-10-11 (Decreto-Lei n.° 151/2019)
32 Qrientacdes para a elaborac&o de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMT, 2024)
33 Caderno de Encargos do Concurso Publico para Aquisicdo do Servico Publico de Transporte Rodoviario de

Passageiros
34 Anexo |
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Unidade territorial “Norte Centro” (UT1), composta pelos municipios da Maia,

Matosinhos e Trofa;

Unidade territorial “Norte Nascente” (UT2), que integra os municipios de
Gondomar, Paredes, Santo Tirso (com exclusdo do territério localizado a Nascente

da cidade de Santo Tirso) e Valongo;

Unidade territorial “Norte Poente” (UT3), que compreende os municipios da Pévoa

de Varzim e Vila do Conde;

Unidade territorial “Sul Poente” (UT4), que corresponde a area territorial dos

municipios de Espinho e Vila Nova de Gaia;

Unidade territorial “Sul Nascente” (UT5), que abarca os municipios de Arouca,

Oliveira de Azeméis, Santa Maria da Feira, Sdo Jodo da Madeira e Vale de Cambra.

Assim, e tendo por base os parametros assumidos em sede de caderno de encargos, a

presente analise a rede vigente de TCR a operar no territério da Maia incide, essencialmente,

em dois grandes pressupostos:

Qual a rede e servigos de transporte em operagao, no sentido de compreender os
parametros que alicercam o servico de transporte disponibilizado, de ambito
urbano/municipal e intermunicipal, incidindo na descrigdo das principais componentes

da oferta vigente no territério concelhio da Maia;

Qual o nivel de cumprimento dos niveis minimos do RJSPTP, no designio de
aferir, com exatiddo, o grau de implementagdo dos niveis minimos de servico de
transporte de passageiros no concelho, esmiu¢ando as condi¢ées da atual prestacéo

de servicos de transporte de passageiros.

A este propdsito, no que respeita a avaliagdo do modelo operacional vigente, importa referir

que a presente analise nao abrange a oferta de ambito inter-regional, sob gestdo de outras

Autoridades de Transporte, que se desenvolve no territério concelhio e exerce impacto direto

nas dinamicas de mobilidade locais.

Assim, e em virtude da indisponibilidade da informagao necessaria, a analise encontra-se

circunscrita aos servicos sob gestdo da AMP, integrados na operacédo da rede UNIR, bem

como a oferta alocada a rede STCP, tal como explanado na Figura 95.
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OCEANO
ATLANTICO

LEGENDA
———  REDE TCRVIGENTE - SERVIGO STCP ~—  REDETCRVIGENTE-SERVICOUNR [ | CONCELHODAMAA OUTROS CONCELHOS

Figura 95. Distribuicdo espacial das redes UNIR e STCP no territério concelhio
Fonte: Camara Municipal
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4.2.2. Caracterizacdo global das linhas de transporte
coletivo rodoviario no concelho da Maia

O presente ponto faz uma caracterizagcado global da oferta de servicos de TCR com
abrangéncia espacial no concelho da Maia, considerando os dois modelos operacionais
mencionados no ponto anterior. Com efeito, e tal como referido previamente, a avaliagdo ao
modelo operacional atualmente vigente no territério concelhio compreende a oferta sob
algada da UNIR, de ambito municipal, intermunicipal e inter-regional, e da STCP, respeitante
aos servicos de escala intermunicipal que estabelecem ligagdes estratégicas,

nomeadamente, a cidade do Porto.

Tendo por base a informagéao disponibilizada pela Camara Municipal da Maia, e considerando
a globalidade da oferta de servigos em operagéo, a rede de TCR com abrangéncia espacial
no concelho é constituida por um conjunto de 72 linhas, sendo tipologicamente distribuidas
entre 51 integradas na rede UNIR e 21 integradas na rede STCP, esta ultima de escala

intermunicipal (Tabela 41).

Tabela 41. Identificagdo das linhas TCR em operagdo no concelho da Maia
Rede UNIR Rede STCP

3503 — Pévoa de Varzim (CCT) - Polo Universitario 205 - Campanha - Castelo Do Queijo
3506 — Vila do Conde (Centro) - Maia (Centro) 305 - Cordoaria - Hospital De S. Jodo

3518 — Mindelo (Escola) - Vilar do Pinheiro (Metro) (v.

Carvalhido) 3M - Av. Aliados - Aeroporto

5003 — MAR Shopping - Estadio do Dragao 4M - Av. Aliados - Maia (Camara)

5010 — Ermesinde / Maia Shopping - Matosinhos (Mercado) 506 - Hospital S. Jodo - Matosinhos (Mercado)

5011 — Valongo (Estagéo) - Matosinhos (Mercado) 5M - Av. Aliados - Ermesinde (Estacéo)

5013 — Aeroporto (Botica Metro) - Guifoes 600 - Aliados - Maia (Barca)

5017 — Lega (Marginal) - Estadio do Dragao 601 - Cordoaria - Aeroporto (v. Mar Shopping)
5020 — Aeroporto - Agudela 602 - Cordoaria - Aeroporto (v. Padrdo Moreira)

5021 — Aeroporto (Botica Metro) - Sete Bicas (Metro) (v. ) A Mai
Senhora da Hora) 603 - Marqués - Maia
5022 — Paigo - Aeroporto 604 - Hospital S. Jodo - Aeroporto (v. Crestins)

5102 — Noturna | Aeroporto (Botica Metro) - Padrao da

. 701 - Bolhao - Codiceira
Légua

5104 — Noturna | Valongo (Estagao) - Matosinhos

(Mercado) (v. Ermesinde) 702 - Bolh&o - Travagem

6001 — Frejufe - Maia (Centro) (v. Catassol) 703 - Cordoaria - Sonhos

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 274



6003 — Circular | Maia (Férum) (v. Aeroporto e Zona
Industrial)

6004 — Circular | Maia (Férum) (v. Aeroporto e Zona
Industrial)

6005 — Maia (Espido) - Hospital Sdo Jodo

6006 — Nogueira - Maia (Centro) (v. Milheirés)

6007 — S. Pedro de Avioso - Ermesinde (Estagao)
6008 - Interface - S. Romao - Aeroporto Sa Carneiro

6009 — Vila Nova da Telha - Maia (Centro)

6010 — Alto de Rindo - Maia (Centro) (v. Castélo da Maia)

6011 — Vilar da Luz - Hospital Sdo Joédo
6013 — Alfena (Escola) - Maia (Centro)

6014 — Vilar da Luz (Aer6dromo) - Maia (Espido)

6015 — Folgosa (Igreja) - Nogueira (Escola) (v. Ardegaes)

6016 — Vilar de Luz - Castélo da Maia

6017 — Maia (Centro) - Ermesinde (Estagao)

6305 — Trofa (Interface) - Polo Universitario (v. EN14)

6306 — Santo Tirso (ERF) - Maia (ISMAV)

6308 — Trofa (Interface) - Trinaterra

6313 — Famalicdo (CCT) - Polo Universitario (v. EN14)
6316 — Trofa (Interface) - Polo Universitario (pela A3)
6601 — Santo Tirso (ERF) - Polo Universitario (pela A3)
6603 — Santo Tirso (ERF) - Polo Universitario (pela N105)

6613 — Lousada (Centro) - Polo Universitario (pela A3)

7001 — Valongo (Centro) - Maia (Zona Industrial)

7004 — Sobrado (Ponte Agude) - Polo Universitario (v.

Formiga / Santa Rita)

7007 — Penafiel (Centro) - Polo Universitario (pela A4

Valongo)

7008 — Lordelo (lgreja) - Polo Universitario (pela A4)

7011 — Campo (Padre Américo) - Ermesinde (Estagao)

7012 — Circular | Ermesinde (Estagao)
7013 — Circular | Ermesinde (Estagao)

7305 — Modelos - Polo Universitario (v. Lordelo)

7322 — Paredes (Centro) - Polo Universitario (pela A4)

7324 — Penafiel (Milhundos) - Polo Universitario (pela A4

Gandra)

7332 — Sobreira (Casconha) - Polo Universitario (pela A4)
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704 - Boavista - Codiceira

705 - Hospital S. Jo&o - Valongo (Continente)

706 - H. S. Jodo - Ermesinde (Est) v. Mte Penedo
707 - H. S. Joado - Ermesinde (Est) v. Arregadas
803 - Boavista - Rio Tinto (Esc. Sec.)

804 - Hospital S. Jodo - S. Pedro Da Cova

805 - Marqués - Rio Tinto (Estagéo)
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7336 — Modelos - Polo Universitario (v. Alto de Vila) (pela
A4)

8022 — Hospital Fernando Pessoa - Hospital Sdo Jodo
8035 — Gondomar (Souto) - Hospital Sdo Jodo

8040 — Forno (Escola da Boucinha) - Hospital Sdo Jo&o (v.
Estacado Rio Tinto)

Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025

Dissecando a oferta vigente, apresenta-se na Tabela 42 os indicadores tipificados
respeitantes as diferentes linhas em operagéo no concelho da Maia. Os valores indicados na
presente tabela permitem uma caracterizagdo mais efetiva a oferta atual, destacando-se as
extensdes das diferentes linhas que variam entre os 5,8km (linha 5022 - Paigo - Aeroporto) e

0s 44,7km, afetos a linha 7305 - Modelos - Polo Universitario (via Lordelo).

Relativamente aos indicadores de oferta temporal, verifica-se que todos os servigos dispdem
de operacdo em dias Uteis, salientando-se, igualmente, o facto de todas as linhas
apresentarem oferta durante o periodo escolar. Por outro lado, releva-se o facto de quinze
das linhas identificadas ndo operarem ao sabado, numero que aumenta para dezassete no

caso da auséncia de servigo aos domingos e/ou feriados.

No que concerne a variabilidade da oferta entre periodo escola e ndo escolar, destaca-se,
positivamente, a manutengéao integral do servigo na rede STCP, sem diferengas operacionais
entre os periodos referidos. Por sua vez, o nimero de linhas da rede UNIR com oferta
exclusiva ao periodo escolar ascende a trés, correspondentes as linhas 3518 (Mindelo
(Escola) - Vilar do Pinheiro (Metro) (v. Carvalhido), 6015 (Folgosa (lgreja) - Nogueira (Escola)
(v. Ardegaes) e 6016 (Vilar de Luz - Castélo da Maia).

Tabela 42. Indicadores operacionais por linha de TCR no concelho da Maia

Extensao
Linha Servico

Média -
(km) Sabado Dom'lngo < Nao Escolar
Feriados

3503 UNIR 31,7

3506 UNIR 33,0

3518 UNIR 12,8

5003 UNIR 24,8

5010 UNIR 20,5

5011 UNIR 24,3
MnAln

mobiidadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 276



Fundo paroa
Mobilidade

“transportes  TRNBIENTAL

Extensao
Linha Servico

ol Domingo e
(km) Sabado '\ng Nao Escolar
Feriados

5013 UNIR 18,7
5017 UNIR 28,1
5020 UNIR 12,6
5021 UNIR 16,9
5022 UNIR 5,8
5102 UNIR 35,9
5104 UNIR 31,3
6001 UNIR 6,5
6003 UNIR 252
6004 UNIR 252
6005 UNIR 17,0
6006 UNIR 8,2
6007 UNIR 10,1
6008 UNIR 9,9
6009 UNIR 22,9
6010 UNIR 18,1
6011 UNIR 21,2
6013 UNIR 19,2
6014 UNIR 13,2
6015 UNIR 19,9
6016 UNIR 23,1
6017 UNIR 7,8
6305 UNIR 23,9
6306 UNIR 27,0
6308 UNIR 16,1
6313 UNIR 31,6
6316 UNIR 26,8
6601 UNIR 29,1
6603 UNIR 30,0
6613 UNIR 40,5
®
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Extensao

Linha Média Domindo e
(km) Sabado '\ng Nao Escolar
Feriados

7001 UNIR 191
7004 UNIR 20,3
7007 UNIR 39,0
7008 UNIR 29,3
7011 UNIR 21,3
7012 UNIR 14,2
7013 UNIR 14,2
7305 UNIR 44,7
7322 UNIR 31,4
7324 UNIR 38,7
7332 UNIR 33,9
7336 UNIR 41,4
8022 UNIR 19,3
8035 UNIR 11,6
8040 UNIR 8,4
205 STCP 16,3
305 STCP 8,4
3M STCP 14,6
4M STCP 10,8
506 STCP 14,3
5M STCP 10,8
600 STCP 11,6
601 STCP 18,3
602 STCP 17,2
603 STCP 20,7
604 STCP 18,8
701 STCP 13,8
702 STCP 10,4
703 STCP 12,9
704 STCP 19,1
®
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Extensao
Linha Servico

LT Domingo e
(km) Sabado s Nao Escolar
Feriados

705 STCP 20,6
706 STCP 16,2
707 STCP 16,4
803 STCP 14,9
804 STCP 12,5
805 STCP 10,4
Legenda Com Oferta Sem Oferta

Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025

No que concerne ao numero de circulagdes diarias, discriminadas entre periodo escolar e nao
escolar3®, bem como entre dias Uteis e sabado, releva-se o facto de estas ascenderem a 2.903
e 2.878 frequéncias diarias, em dia util, em periodo escolar e ndo escolar, respetivamente
(Tabela 43). Efetivamente, e atentando ao periodo de interrupgao letiva, vislumbra-se uma
redugdo no numero de frequéncias diarias face ao periodo escolar, embora a quebra
operacional entre os dois periodos temporais seja praticamente residual, mantendo-se a

robustez da oferta disponivel ao longo de todo o ano.

Neste particular, importa relevar a maior densidade da oferta, independentemente do periodo
temporal considerado, da rede afeta a rede STCP, comparativamente com a oferta associada
a rede UNIR.

Efetivamente, entende-se que a homogeneizagdo da oferta entre periodo escolar e nao
escolar observada assume, inequivocamente, um importante catalisador no incremento
qualitativo da oferta, sendo que esta caracteristica operacional assume uma relevancia
estruturante para efeitos de materializacdo da ambicionada descarbonizagdo dos atuais
padrées de mobilidade concelhios. De facto, e ndo obstante o peso que a populagéo
estudantil representa nas dindmicas de procura da rede vigente, entende-se que o incremento

da quota de utilizacdo do TCR podera ser potenciado com o equilibrio da oferta entre

% De acordo com o Despacho n°. 8368/2024, de 25 de julho, que “estabelece o calendario escolar, para os anos
letivos de 2024 -2025 a 2027-2028 -destinado aos estabelecimentos publicos de educagéo pré-escolar e dos
ensinos basico e secundario (...)".
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periodos, servindo, simultaneamente, as necessidades da populagdo nao estudantil,

empregue e/ou residente no concelho da Maia.

Tabela 43. Nimero de circulagdes diarias por linha de TCR no concelho da Maia

Periodo Escolar Periodo Nao Escolar
Linha
I i) Ml el i
40 - - 36 14 14

3503

3506 16 - - 16 6 6

3518 8 - - - - -

5003 25 12 1" 25 12 11
5010 48 24 24 48 24 24
5011 254 98 50 254 98 50
5013 58 30 22 58 30 22
5017 23 10 7 23 10 7

5020 20 12 12 20 12 12
5021 26 22 22 26 22 22
5022 28 22 14 28 22 14
5102 10 6 6 10 6 6

5104 12 8 8 12 8 8

6001 6 - - 6 - -

6003 13 - - 13 - -

6004 13 - - 13 - -

6005 34 20 20 34 20 20
6006 30 22 18 30 22 18
6007 7 104 52 7 104 52
6008 41 - - 41 - -

6009 26 12 12 26 12 12
6010 26 - - 26 - -

6011 34 16 16 34 16 16
6013 25 - - 25 - -

6014 42 26 20 42 26 20
6015 7 - - - - -

6016 6 - - - - -

6017 92 - - 92 - -
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6305 30 14 10 30 14 10
6306 10 - - 10 - -
6308 22 - - 22 - -
6313 8 2 - 8 2 -
6316 10 4 4 10 4 4
6601 12 - - 12 6 6
6603 38 - - 38 10 10
6613 28 - - 28 12 6
7001 12 - - 12 6 6
7004 46 - - 46 12 8
7007 23 - - 23 6 6
7008 42 - - 42 12 8
7011 18 6 6 18 6 6
7012 10 4 4 10 4 4
7013 10 4 4 10 4 4
7305 25 - - 25 4 4
7322 1" - - 11 5 5
7324 7 - - 7 - -
7332 12 - - 12 - -
7336 6 - - 6 - -
8022 46 - - 46 20 8
8035 28 - - 28 7 4
8040 21 - - 21 6 3
205 91 59 52 91 59 52
305 75 55 38 75 55 38
3M 16 16 16 16 16 16
4M 1" 1" 11 11 11 11
506 73 55 54 73 55 54
5M 1" 1" 11 11 11 11
600 186 108 92 186 108 92
601 70 52 53 70 52 53
602 124 69 55 124 69 55
603 65 36 36 65 36 36
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604 69 35 33 69 35 33
701 127 96 65 127 96 65
702 125 96 63 125 96 63
703 58 36 26 58 36 26
704 108 60 47 108 60 47
705 56 31 31 56 31 31
706 24 23 23 24 23 23
707 20 21 1" 20 21 11
803 34 19 19 34 19 19
804 51 19 - 51 19 -
805 64 53 39 64 53 39
Total UNIR 1445 478 342 1420 604 436
Total STCP 1458 961 775 1458 961 775
Total 2903 1439 1117 2878 1565 1211

Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025

Para efeitos de avaliagdo das atuais condigbes de operacionalidade dos servicos TCR no
territério concelhio, importa conhecer, em detalhe, a distribuigdo espacial da oferta aventada,
considerando o modelo operacional global programado para o ano de 2025. Para o efeito, a
Figura 96 explana a distribuicdo do numero anual de circulagbes por eixo viario, permitindo

descortinar as potencialidades e as fragilidades do modelo operacional vigente.

Neste particular, relevam-se, com uma oferta igual ou superior a 40.000 circulagbes/ano, o
eixo estratégico composto pela Avenida Visconde de Barreiros, Avenida D. Manuel I, Rua
Agostinho da Silva Rocha, Rua Dr. Joaquim Nogueira dos Santos e Avenida de D. Joao |,
estruturante nas ligagdes entre o centro da cidade da Maia e o nucleo urbano de Ermesinde.
De igual modo, apontam-se os eixos municipalizados das antigas EN105 e ENZ208,
fundamentais nas amarragdes a cidade do Porto, concentrando a maior parte da oferta

existente na malha urbana dos aglomerados de Aguas Santas e Pedrougos.

Num patamar secundério, destaca-se a concentracdo de oferta nos eixos de ligacdo ao
Aeroporto Francisco Sa Carneiro, nos eixos estruturantes do nucleo da cidade da Maia e,
ainda, ao longo dos eixos da EN13 e EN14, estes ultimos estratégicos nas articulagdes

territoriais com os concelhos de Vila do Conde, Trofa e Matosinhos.
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Figura 96. Distribuicdo da oferta anual de circulagdes por eixo viario
Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025

MAin

mobiidadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 283



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FINBIENTA)

A leitura da distribuicdo da oferta por eixo viario permite, contudo, identificar uma limitacao
estrutural transversal a grande parte dos corredores identificados: a sua exposicdo ao
congestionamento rodoviario. Com efeito, e ndo obstante a densidade da oferta programada,
a eficacia da operagao depende, inevitavelmente, da velocidade comercial e da eficacia
temporal da prestacdo do servico, sendo necessario garantir que os veiculos afetos a

operacao circulam de forma mais rapida e fluida.

Neste sentido, a implementacdo de medidas que aumentem a velocidade comercial assume
uma importancia estratégica, sendo a criacdo de corredores BUS dedicados a solugdo com
maior potencial para assegurar tempos de viagem estaveis e atrativos. Contudo, a sua
concretizagdo enfrenta condicionantes relevantes, sobretudo nos eixos urbanos mais
consolidados, onde o espago-canal € insuficiente para comportar vias reservadas. Nesses
contextos, solugdes intermédias como a prioridade semaférica, faixas BUS parciais,
corredores reversiveis ou a reorganizagao do espago viario através da implementagéo de
sentidos Unicos podem proporcionar ganhos operacionais significativos, garantindo
simultaneamente o equilibrio entre os diferentes modos de mobilidade presentes no espago

publico.

De facto, a predominancia do automével apurada nos padrdes de mobilidade do concelho,
evidenciam que o servico de transporte coletivo ndo assume, ainda, um papel central nas
opgbes de deslocagdo da populagédo, ndo obstante o inequivoco esforgo despendido no

sentido de reforgar a oferta operacional na rede de TCR a disponibilizar no territério concelhio.

Neste contexto, torna-se essencial a implementacdo de medidas concretas que reforcem a
atratividade do servigo, como a melhoria continua da rede, o aumento da frequéncia, a criagdo
de corredores BUS, a modernizagao da frota com viaturas de baixas emissoes, a qualificagéao
de paragens e interfaces e a articulagdo com modos suaves de transporte. Adicionalmente,
importa considerar a possibilidade de o Municipio da Maia assegurar, de forma faseada e
financeiramente sustentavel, a gratuitidade do servigo para os municipes residentes, medida
que podera aumentar significativamente a competitividade do transporte coletivo, estimular o
crescimento do numero de utilizadores regulares e consolidar habitos de mobilidade mais

sustentaveis e duradouros na populagao.
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4.2.3. Avaliacao dos niveis minimos do servi¢o publico do
RISPTP

A 9 de junho de 2015 foi publicado em Diario da Republica, 1.2 série — N.° 111, a Lei n.°
52/2015 que aprovou o RJSPTP e revogou a Lei n.° 1/2009, de 5 de janeiro, e o Regulamento
de Transportes em Automaéveis (Decreto n.° 37272, de 31 de dezembro de 1948). Este regime
juridico entrou em vigor em agosto de 2015, sendo, por conseguinte, pertinente avaliar a
aplicabilidade desta legislagao face ao atual modelo operacional vigente no territério concelhio
da Maia.

O objetivo a concretizar, na presente fase de caracterizagdo, passa pela identificagdo das
areas do concelho deficitarias no que concerne ao acesso a rede regular de transportes
coletivos rodoviarios, que, ao abrigo do referido regime juridico, deverao ser alvo de especial
atencdo na reformulacdo das redes nas futuras concessoes, no caso especifico da rede sob

gestdo da AMP, a contratualizar.

No anexo ao RJSPTP, associado ao artigo 14.° sdo indicados que para efeitos de
especificagdo e monitorizagdo dos niveis minimos de servigo publico de transporte de
passageiros tém de ser respeitados critérios de cobertura territorial, de cobertura temporal,
de comodidade, de dimensionamento do servico e de informagdo ao publico. No presente
ponto serao analisados os servigos minimos de servigo publico de transporte de passageiros
associados aos critérios de cobertura territorial, cobertura temporal, comodidade e informagao
ao publico®, possibilitando uma radiografia global as atuais condigdes de operabilidade dos

servigos TCR no concelho da Maia.

Nao obstante, a avaliagdo do critério de cobertura territorial contempla a avaliagdo da
correlagado entre as dinamicas de ocupagéo territorial e a espacializagdao das ligagdes
prestadas pelos servigcos publicos de transporte de passageiros. Assim, e tal como referido

previamente, este deve satisfazer os seguintes requisitos:

“(...) Todos os locais com populagéo residente superior a 40 habitantes, (...) devem
ter acesso a servigo publico de transporte de passageiros flexivel ou (...) a servigo
publico de transporte de passageiros regular, que assegure a sua conexo, direta ou

através de transbordos, a sede de municipio respetivo.”

% O critério de dimensionamento do servigo, relacionado com a adequagéo da capacidade oferecida pelo transporte
publico a respetiva procura, fica impossibilitado de ser avaliado devido a auséncia de informagéo necessaria para a
estimacgao das taxas de ocupacao.
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Com efeito, e ndo obstante o facto de a definicdo de local ndo estar explicita, quer na Lei n.°
52/2015, quer nas parangonas do INE, sendo esta definigado distinta do lugar estatistico, para
efeitos do presente estudo, e face a necessidade de uma escala de analise mais adaptavel
as especificidades locais, serao consideradas as diferentes subseccbes estatisticas
identificadas no ultimo Recenseamento Geral da Populagdo (2021). Assim, e como base
introdutoéria para a caracterizagao da oferta dos servigcos de TCR no territério concelhio, sera
considerado o conjunto de subseccdes estatisticas abrangidas pela rede vigente,

independentemente da dimensao do respetivo efetivo populacional.

Para efeitos de analise, e no sentido de se percecionar intuitivamente a abrangéncia espacial
dos servigos de TCR locais, foi realizada uma analise a distancia-tempo a partir das paragens
de cada uma das linhas regulares de transporte de passageiros integradas na rede, com o
intuito de aferir, com rigor, o real alcance do modelo operacional atual. Neste particular, € no
intuito de conferir maior credibilidade a afericdo realizada, foi considerado um limite de
distancia-tempo de cinco minutos, simulando o tempo necessario para aceder, pedonalmente,

a paragem do servigo mais proxima.

A analise vertida no presente ponto versa sobre a abrangéncia espacial dos servigos
atualmente disponibilizados no territério concelhio. Na Figura 97 apresenta-se a distribuicao
espacial das subsecgdes estatisticas, com um efetivo populacional superior ou inferior a 40
residentes, que se encontram espacialmente cobertas pelo servico de TCR atualmente

disponibilizados no concelho da Maia.

Efetivamente, verifica-se um conjunto de 725 subsecgbes estatisticas abrangidas
espacialmente pela rede TCR vigente, totalizando, no seu conjunto, um efetivo populacional
de 124.957 residentes, o equivalente estatistico a 93% da populacéo residente concelhia
(Tabela 44). Neste particular, a analise empreendida permite aferir a boa correlagédo espacial
dos servigcos TCR no territério concelhio face ao uso residencial na malha urbana local,
embora esta boa correlagédo nao se traduza, a data, na prevaléncia da utilizagdo do TCR nos

padrées de mobilidade concelhios.
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Tabela 44. Subseccbes estatisticas abrangidas pela rede TCR vigente no concelho da Maia

Cobertura Territorial Subseccao Estatistica Numero de Subsecgoes Populacao Abrangida

40 ou Mais Residentes 123 349
Sim
Menos de 40 Residentes 84 1608
40 ou Mais Residentes 69 9 668
Nao
Menos de 40 Residentes 21 352
Total 815 134 977

Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025; INE, 2021

Nao obstante, e pormenorizando a analise ao critério territorial plasmado em sede de
RJSPTP, ainda que, tal como referido previamente, adaptado a escala concelhia local,
observa-se que 0 numero de subsecgdes estatisticas com 40 ou mais residentes abrangido
ascende a 641, totalizando 123.349 residentes. Este valor apurado reforga a boa correlagcéo
espacial da rede vigente com as areas residenciais quantitativamente mais expressivas do
concelho, sendo que o desafio com o qual a AT-Maia se debatera, no futuro imediato, prende-
se, inevitavelmente, com o reforco da competitividade e atratividade do servigco junto da

comunidade local, no sentido de captar e/ou consolidar a procura potencial existente.

Efetivamente, aponta-se a necessidade de compreender as reais necessidades da procura
potencialmente existente e se a mesma justifica, econémica e tecnicamente, a viabilidade da
expansao do servigco a outros espagos do concelho e/ou a outros espectros temporais. Em
alternativa, podera ser ponderada a formalizagdo de um servigo de transporte a pedido, em
moldes financeiramente mais sustentaveis para a autarquia, que, a semelhanga de outras

realidades nacionais, possa satisfazer as bolsas de procura de reduzida dimenséo.

Com efeito, vislumbra-se uma maior concentragéo de subsegdes estatisticas espacialmente
nao abrangidas no extremo nascente do territério concelhio, limitrofes aos concelhos de
Gondomar e Valongo. Estas areas assumem-se, indubitavelmente, como as areas mais
deficitarias em matéria de oferta de servigos de TCR e, por conseguinte, prioritarias em sede
de investimento no reforgo da oferta a materializar, seja no dmbito dos servigos regulares,
seja na disponibilizagdo de servigos de transporte flexivel, tendencialmente mais adaptados

a bolsas de procura de reduzida dimensao
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Figura 97. Cobertura territorial - Subsecdes estatisticas abrangidas pela rede de TCR vigente no concelho
da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025; INE, 2021

mAin

resiemeen Revis3o do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 288



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes ?ﬁ%&um

Além dos critérios associados a dimensao espacial dos servigos de transporte coletivo
rodoviario, o nivel minimo de servigo publico de transporte de passageiros deve cumprir
requisitos relacionados com o horario e as frequéncias de ligagcdes, sejam as mesmas

respeitantes ao perimetro concelhio ou entre distintos concelhos.

Desta forma, assume-se a importancia da oferta adequada e ajustada de horarios dos
servicos de transporte, quer as necessidades da populacdo, quer ao periodo de
funcionamento dos diferentes equipamentos e servigos publicos, comércio e emprego, sendo
estes pontos de geragdo de fluxos de viagens por exceléncia. Além disso, deverdo ser
asseguradas as ligagbes entre locais com mais de 40 residentes e a respetiva sede de
concelho, no minimo em trés dias da semana, onde devera existir um servigo com inicio no
lugar e em diregdo a sede de concelho, no periodo da manha e uma circulagéo no sentido

inverso, no periodo da tarde.

Para efeitos de analise, e atendendo ao facto de o RJSPTP nao especificar, em nenhuma
circunstancia, a baliza temporal associada aos periodos temporais discriminados em sede
propria, serdo considerados os periodos de ponta da manha (07h00-09h29) e de ponta da
tarde (16h30-19h29), comummente indexados aos picos de mobilidade, em virtude da sua
correspondéncia temporal com os horarios de entrada e saida laborais e/ou de

estabelecimentos de ensino.

Esta opgao prende-se, além da referenciada homogeneizagdo com os periodos horarios que
melhor tipificam e refletem os movimentos pendulares existentes (procura), com o facto de
estes serem, também, os periodos temporais onde se concentra a maior disponibilizagdo de
circulagbes na rede TCR vigente no concelho da Maia (oferta)®”. Com efeito, tal como
observavel no Grafico 68, e exemplificando a analise aos dias uteis em periodo escolar,
verifica-se uma maior concentragao na distribuicao da oferta nos periodos de ponta da tarde
e da manha@, concentrando, respetivamente, 21% e 18% da oferta global programada para o
ano de 2025.

%7 Para efeitos de andlise foram considerados os seguintes espectros temporais: Madrugada (00h00 as 06h59); Ponta
da Manha (07h00 as 09h29); Manha (09h30 as 11h59), Almogo (12h00 as 14h29); Tarde (14h30 as 16h29); Ponta
da Tarde (16h30 as 19h29) e Noturno (19h30 as 23h59).
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Grafico 68. Distribuicdo temporal da oferta global diaria, em periodo escolar, por dia util
Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025

Para uma interpretagdo mais intuitiva da informacdo exposta em supra, apresenta-se no
Grafico 69 a distribuicdo horaria da oferta alocada aos dias uteis em periodo escolar,
relevando-se a auséncia de servigos entre as 01h e as 04h, no caso especifico da rede UNIR.
Por outro lado, salienta-se, positivamente, a manutengao da oferta de servigos ao longo de
todo o dia na rede da STCP, embora com a natural redugdo do numero de frequéncias

horarias no periodo da madrugada face aos restantes periodos temporais.

Neste particular, entende-se que a manutencao de oferta evidencia uma estratégia orientada
para garantir niveis minimos de acessibilidade e mobilidade aos utilizadores que dependem

do transporte publico fora dos periodos de maior procura.

Com efeito, considerando a totalidade da oferta disponibilizada pelas duas redes durante os
dias uteis em periodo escolar, constata-se que a maior concentragdo de circulagdes ocorre
nos horarios das 07h00 e das 08h00, correspondendo ao pico da procura associado aos
movimentos pendulares de mobilidade, nomeadamente as deslocag¢des casa-trabalho e casa-
escola. Neste periodo, registam-se 221 circulagdes as 07h00 e 218 circulagdes as 08h00,
valores resultantes da operagdo conjunta dos servigos da rede UNIR e da STCP, sendo
premente perceber se este reforgo da oferta é suficiente para responder a procura significativa
que caracteriza o inicio da manha.
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Grafico 69. Distribuicdo horaria da oferta global didria, em periodo escolar, por dia util
Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025

Por sua vez, em termos de comodidade, estas normas relacionam-se com o grau de conforto
oferecido pelo servigo publico de transporte de passageiros, onde a rede devera possibilitar
ligacdes diretas entre as diversas areas do territorio concelhio, sendo que a necessidade de
realizagdo de transbordos, entre diferentes meios e modos de transporte, devera ser
minimizada ou idealmente subtraida, no designio de facilitar a utilizagdo do servigo por parte

dos utilizadores.

Desta forma, o planeamento dos modelos operacionais das redes TCR a concretizar, ao
abrigo do novo RJSPTP, devera ter em consideragdo o numero de transbordos a realizar na
deslocagdo entre um determinado local e a respetiva sede concelhia. Com efeito, nas
deslocagdes entre um local e uma sede de concelho o numero de transbordo nao podera ser
superior a um, sendo que, no caso do Unico transbordo a efetuar, o tempo médio de espera
entre servigos ndo deve ultrapassar os 15 minutos. Nas deslocagdes entre sedes de concelho,
mantém-se as restrigdes quanto ao nimero maximo de transbordos (maximo de um), sendo

que o tempo médio de espera entre servigos ndo deve exceder os 30 minutos.

Analisando o cenario vigente para o concelho da Maia, e com base na analise espelhada na
Figura 98, observa-se a existéncia de setenta e uma subsecgdes estatisticas que, embora
com oferta de servigcos de transporte coletivo rodoviario, requerem a obrigatoriedade de
realizagdo de transbordos na ligagdo a sede concelhia, seja no periodo de ponta da manh3,
seja no periodo de ponta da tarde.
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As referidas subsecgdes estatisticas situam-se maioritariamente em areas de transi¢do entre
o concelho da Maia e os concelhos vizinhos de Matosinhos e Porto, que funcionam como
polos de atracdo relevantes no contexto metropolitano. Esta localizagéo periférica, aliada aos
padrées tipificados de mobilidade da populagao residente local, refletem, naturalmente, a

configuracéo da oferta de transporte publico.

No aglomerado de Vila Nova da Telha, observam-se subsecgbes estatisticas cujos
movimentos pendulares se orientam maioritariamente para o concelho de Matosinhos. Esta
orientagao resulta, sobretudo, da proximidade fisica e das dinamicas quotidianas entre os
dois territorios, sendo a estrutura dos fluxos populacionais e a dire¢cdo dominante das
deslocagdes que acabam por influenciar a forma como a oferta de transporte publico se

encontra distribuida.

Por sua vez, as subsecgdes estatisticas inseridas nos aglomerados de Pedrougos e Aguas
Santas apresentam uma forte orientagado pendular para a cidade do Porto, que atua como
polo de atragéo para atividades laborais, educacionais e de acesso a servigos. Esta realidade
acaba por se traduzir, igualmente, na oferta de transporte existente, que responde aos

principais destinos efetivamente procurados pela populagéo.

Deste modo, a existéncia de algumas subsecc¢des do concelho da Maia sem ligacdo direta a
sua sede concelhia através da rede TCR deve ser entendida a luz das dindmicas de
mobilidade que caracterizam cada territorio. Nesse sentido, entende-se que podera néo ser
o resultado da auséncia de planeamento interno, mas sim do facto de os padrbes de
deslocagao da populagéo evidenciarem relagdes mais fortes com os concelhos limitrofes do

que com a propria cidade da Maia.

Por sua vez, o restante territério municipal abrangido ndo carece dessa obrigatoriedade,
influenciada, em parte, pela polaridade dominante que a interface do Férum Maia imprime,
per si, no modelo operacional vigente. Este ponto concentra uma parte significativa das
fungdes de distribuicdo e articulagao da rede, funcionando, a escala local, como nucleo

estruturante da atual operacéo.
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Figura 98. Identificacdo das subsecgdes estatisticas com necessidade de transbordo na ligacdo a sede
concelhia
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Como anteriormente abordado, embora os servigos de transportes de ambito intermunicipal
nao sejam da responsabilidade direta da AT-Maia, numa estratégia concertada de
planeamento da rede de transportes coletivos rodoviarios, estes deverao articular-se com a
entidade supramunicipal interveniente, numa ética de gestdo onde “(...) as sedes de concelho
disponham de um servigo publico de transporte de passageiros flexivel ou (...) servigo publico
de transporte de passageiros regular, que assegure a sua conexdo com as restantes sedes

de concelho intermunicipal ou area metropolitana em que se insiram (...)".

Assim, tendo por base os critérios de servicos minimos definidos no RJSPTP, importa
conhecer em detalhe o perfil do modelo de operagdo vigente, em matéria de ligacado
intermunicipal com os restantes concelhos integrantes da AMP. Com efeito, apresenta-se na
Tabela 45 a matriz origem-destino das ligagdes entre a cidade da Maia e as restantes
dezasseis sedes concelhias integrantes da referida area metropolitana, considerando as
diferentes ligagdes intermunicipais propiciadas pelos servigos afetos as redes da STCP e
UNIR.

O objetivo primario passa pela afericdo das atuais condigbes de operagcdo das ligagbes
intermunicipais, nomeadamente no que concerne a interconetividade entre as diferentes
sedes concelhias integrantes da AMP. Para o referido efeito, apresenta-se o perfil da ligagédo
preconizada, através da rede de ambito intermunicipal, entre as dezassete sedes concelhias,
discriminando as ligagdes existentes sem necessidade de transbordo (ligagbes diretas) e as

ligacbes que obrigam a realizag&o de transbordo.

Além disso, a presente analise incorpora, ainda, a relagdo entre o numero de movimentos
totais declarados no ultimo Recenseamento Geral a Populagao (2021) e a tipologia de ligagao
preconizada, tendo em vista a relagdo entre os fluxos intermunicipais mais relevantes,
declarados nos Censos 2021, e as caracteristicas da ligagdo TCR existente. Neste particular,
pretende-se descortinar se os fluxos mais significativos séo, efetivamente, servidos por
ligacdes diretas a partir da rede TCR a operar no territério concelhio, tendo em vista a

potenciagéo dos servigos de transporte coletivo no modelo de mobilidade local.

Tabela 45. Tipologia de ligagdo entre sedes de concelho da AMP e relagdo com o nimero de movimentos
declarados pela populagao residente nos Censos 2021

Arouca 82 81
Espinho 124 206
Gondomar 1475 5220
Matosinhos 8 707 7 298
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Oliveira de Azeméis 216 244
Paredes 475 1061
Porto 17 074 4970
Pdévoa de Varzim 330 745
Santa Maria da Feira 492 796
Santo Tirso 563 891
Sé&o Joao da Madeira 104 79
Trofa 1395 2 246
Vale de Cambra 115 104
Valongo 2063 5878
Vila do Conde 1734 2706
Vila Nova de Gaia 2278 4 561
Legenda Ligacéo Direta Ligagédo com Transbordo
N° Numero de Residentes que realiza movimentos pendulares
115 Fluxo de Movimentos Reduzido (<500)
563 Fluxo de Movimento Intermédio (500 -1 000)
2063 Fluxo de Movimentos Elevado (> 1 000)

Fonte: Camara Municipal da Maia, Area Metropolitana do Porto, 2025; INE, 2021

Analisando a informacéo apresentada, evidencia-se, negativamente, o facto de praticamente
todas as ligacbes, seja de origem ou destino na sede concelhia da Maia, obrigarem a
realizagdo de transbordo. As Unicas excegdes, embora ndo necessariamente com a maior
correlagao pendular, sdo as sedes dos municipios do Porto, Pévoa de Varzim, Trofa, Valongo
e Vila do Conde, sendo estas servidas por ligagdes diretas através da atual rede TCR, néo

se verificando a necessidade de realizagao de transbordo.

Neste particular, importa relevar a auséncia de ligagdes diretas as cidades de Gondomar,
Matosinhos e Vila Nova de Gaia, embora estas sejam servidas por outras alternativas mais
eficientes e competitivas, nomeadamente a rede de Metro do Porto, sendo estes,
respetivamente, o quinto, segundo e quarto concelhos mais relevantes nas dindmicas de
mobilidade intermunicipal no concelho da Maia, e com os quais se estabelecem as principais
pendularidades. A este respeito, importa aferir se as necessidades correntes devem potenciar

a afetagdo de ligagdes diretas, no sentido de ndo comprometer os designios da autarquia em
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matéria de mobilidade sustentavel, valorizando o papel dos servigos de TCR no ecossistema

de mobilidade urbana.

Importa, ainda, relevar a obrigatoriedade de realizagao de transbordos nas ligagdes as sedes
de concelho de Santa Maria da Feira e Santo Tirso, que, embora sem a relevancia dos fluxos
pendulares previamente referidos, apresentam igualmente movimentos com alguma robustez

estatistica.

As restantes ligagbes que requerem a necessidade de realizagédo de transbordo apresentam
fluxos de movimentos declarados substancialmente reduzidos. De uma forma geral, os
resultados apresentados indiciam uma relativa assimetria entre as necessidades
potencialmente existentes e a oferta aventada, sendo necessario perceber se as mesmas
deverao ser alvo de reformulagédo operacional aquando do futuro processo de reorganizagao

operacional.

Nao obstante, e tendo em consideracao as especificidades vertidas no RISPTP, conclui-se
que das dezasseis relagdes entre sedes intermunicipais da AMP existentes, tendo como
origem a sede concelhia da Maia, apenas 31% das ligagdes totais apresentam ligagéo direta
através darede TCR, independentemente da tipologia de servico, sendo a representatividade

estatistica exatamente igual na andlise da sede concelhia da Maia como destino de ligacao.

Por fim, a avaliagdo do critério da informagao ao publico relaciona-se com a qualidade da
informagao disponibilizada ao utilizador nos pontos de chegada e correspondéncia integrados
na rede. Neste particular, o RJSPTP ndo estabelece indicadores de desempenho
mensuraveis, determinando, somente, a disponibilizagdo de diagramas em todos os pontos
de acesso a rede, com informagdo acerca da identificagdo do respetivo local de acesso,

espacializacao da rede, da oferta horaria, modelo tarifario e regulamento(s) da rede em vigor.

Nao obstante, o levantamento presencial desenvolvido para efeitos da presente avaliagao,
evidencia a existéncia de inumeras lacunas nesta matéria, com especial enfoque para a
heterogeneizagdo das suas caracteristicas infraestruturais e informacéo disponibilizada.
Neste particular, é possivel descortinar que as atuais caracteristicas dos pontos de acesso
integrados na malha urbana consolidada da cidade da Maia apresentam caracteristicas
dispares entre si, muitas vezes com indices qualitativos insatisfatorios face as diretrizes do
RJSPTP (Figura 99).
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Figura 99. Discrepancias infraestruturais observadas nos pontos de acesso alocados a cidade da Maia

Efetivamente, e no caso concreto da infraestrutura de apoio ao utilizador observada no
exterior ao nucleo urbano da cidade da Maia, evidenciam-se as inequivocas insuficiéncias
infraestruturais em alguns dos pontos de acesso integrantes da infraestrutura municipal
(Figura 100). Com efeito, além da inexisténcia de informacéo respeitante a operacdo ao
utilizador, vicissitude extensivel a um conjunto significativo de pontos de acesso a rede TCR,
aponta-se, em muitos casos, a fragilidade/precariedade dos abrigos disponibilizados,
conferindo uma imagem pouco apelativa do servigo, com particular incidéncia para o utilizador

nao regular.

Contudo, e como agravante, importa referenciar a existéncia de pontos de acesso a rede TCR
cuja infraestrutura consubstancia-se na mera disponibilizagdo da sinalizagdo H20a, ou de
postiletes de identificagdo de paragem, sem quaisquer elementos de apoio a espera,
traduzindo-se em evidentes constrangimentos em matéria de conforto na ética do utilizador e

com os subsequentes impactos na atratividade do servigo disponibilizado ao publico.

Figura 100. Exemplos de lacunas infraestruturais observadas nos pontos de acesso existentes na cidade
da Maia

MAin

mobiidadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 297



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FINBIENTA)

De um modo geral, as insuficiéncias encontradas prendem-se, além do evidente sinal de
desgaste infraestrutural em algumas situagdes, pela escassez de informacao respeitante a
sinalizacdo e identificacdo da referida paragem, auséncia de cartografia da rede e de
informagao horaria, sendo estas vicissitudes transversais a maioria dos pontos de acesso
integrados na rede vigente. Como agravante, aponta-se a total inexisténcia de informacéao

respeitante ao modelo tarifario em vigor, bem como a regulamentos operacionais vigentes.

Face ao exposto, entende-se que a montante do trabalho a desenvolver tendente a
reestruturagao das atuais caracteristicas dos pontos de acesso a rede, devera ser elaborado
um levantamento intensivo que verse acerca da caracterizagao da globalidade das paragens
integradas nos limites territoriais concelhios, procedendo-se a identificagcdo de todas as suas
caracteristicas atuais e das necessidades correntes. Com efeito, entende-se que este estudo
sera absolutamente imprescindivel no sentido de priorizar areas e tematicas de intervengao,
bem como a afericdo e estimagao de custos necessarios para o efeito, tendo em vista o
incremento qualitativo efetivo da infraestrutura de apoio ao utilizador, nas suas mais diversas

escalas e indicadores de desempenho, de acordo com o disposto no RIJSPTP.

Acresce ao exposto, que, do ponto de vista da informagao ao publico e atratividade do servigo,
sera pertinente que possa ser disponibilizada informagdo em tempo real nas paragens que
registam mais procura, essencialmente aquelas localizadas no centro da cidade, bem como
nas interfaces intermodais concelhias. Esta disponibilizagdo poder-se-a efetuar, a titulo
exemplificativo e a semelhanga de outras realidades nacionais, por aquisicdo de painéis

informativos a instalar junto das referidas paragens.

Por fim, no sentido de beneficiar o conforto para a utilizagdo do transporte publico, sugere-se
a renovacao dos abrigos de passageiros, seja por colocagdo em locais estratégicos onde
ainda nao existam, seja por substituicdo de alguns dos abrigos de passageiros existentes,

dado o seu grau de vetustez.

4.2.4. Transporte Escolar

O transporte escolar representa um elemento central na mobilidade urbana, garantindo que
criangas e jovens chegam as escolas de forma segura, organizada e eficiente. Para além da

sua fungdo pratica, assume um papel estratégico na consolidagdo de habitos de mobilidade
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mais conscientes junto das camadas populacionais mais jovens, incentivando a utilizagao de

solugdes mais eficientes e ambientalmente sustentaveis.

Ao promover o transporte coletivo de alunos, o transporte escolar contribui para a redugao
dos fluxos rodoviarios no entorno dos estabelecimentos de ensino, diminuindo a congestao
de transito, os riscos para a seguranga rodoviaria e a poluigdo ambiental. Com efeito, assume
um importante papel na potenciagao de entornos escolares mais seguros e condizentes com
0 seu publico-alvo, contribuindo, simultaneamente, para a sensibilizagdo dos mais jovens para

a importancia de modos de mobilidade menos poluentes e mais eficientes.

Além disso, em consonancia com os principios da justiga social, da coesédo e da promogao
da igualdade de oportunidades no acesso a educagao, o transporte escolar assume um papel
estratégico e transversal nas politicas publicas educativas. Este servigo vai muito além da
simples garantia de transporte, constituindo um elemento essencial para a construgdo de um
sistema educativo inclusivo e equitativo, funcionando como um instrumento de coesédo

territorial e social.

Desta forma, o transporte escolar ndo se limita a responder a necessidades logisticas, mas
assume uma fung¢ao educativa e ambiental, ajudando a moldar comportamentos futuros e a
consolidar uma cultura de mobilidade sustentavel. A adogao e valorizacdo desta tipologia de
servicos contribuem para espagos urbanos mais democraticos, seguros e ambientalmente
responsaveis, refletindo o impacto positivo que a mobilidade coletiva pode ter na qualidade
de vida das comunidades e na redugéo dos volumes de trafego nos pontos criticos urbanos,
particularmente relevantes nos picos de mobilidade, tipicamente associados aos horarios de

entrada e saida das atividades escolares.

Nesta matéria, o Decreto-Lei n.° 21/2019%, de 30 de janeiro, consagra como principios
fundamentais a gratuitidade de transporte, para as crian¢as e para a comunidade escolar que
frequenta os Estabelecimentos de Ensino da Rede Publica, desde o Ensino Pré-Escolar,
passando pelo Ensino Basico, até ao Ensino Secundario. De facto, assume-se como um
instrumento de planeamento da oferta de servigo de transporte, entre o local da residéncia e

o Estabelecimento de Ensino que a crianga e/ou o/a aluno/a frequentam.

De Igual modo, e em conformidade com os Artigos 20° e 36° do referido Decreto-Lei e o teor
dos pontos n.°s 14 e 15, do Artigo 7°, do Despacho Normativo n.° 6/201839, de 12 de abril, na

sua redacédo atual, o Municipio da Maia garante “gratuitamente o servigo de transporte aos

3 Publicado em Diario da Republica n.° 21/2019, Série | de 2019-01-30 (Decreto-Lei n.° 21/2019).
39 Publicado em Diario da Republica n.° 72/2018, Série |l de 2018-04-12 (Despacho Normativo n.° 6/2018).
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alunos residentes no territério da Maia com dificuldades de locomogao, que beneficiam de
medidas ao abrigo da Educagdo Inclusiva e que apresentem deficiéncias motoras e/ou
comprovada falta de autonomia que condicione a capacidade de utilizar transportes publicos,
assegurando duas viagens nos dias letivos e para os percursos que ligam o local de

estabelecimento de ensino ao local de residéncia, exclusivamente™.

Neste particular, e considerando as necessidades de mobilidade identificadas, no ano letivo
de 2024/2025 o Municipio da Maia assegurou circuitos especiais de transporte escolar para
um conjunto de 75 alunos, sendo estes distribuidos, espacialmente e por origem, da seguinte

forma:
e Cidade da Maia: 33 alunos;
e Aguas Santas: 26 alunos;
¢ Nogueira e Silva Escura: 12 alunos;
e Moreira: 3 alunos;
e Folgosa: 1 aluno.

Como pontos de destino, agrupados por agrupamentos escolares, o Gréfico 70 evidencia que
as necessidades de transporte escolar variam, naturalmente, entre agrupamentos, sendo o
AE Gongcalo Mendes da Maia e o AE Aguas Santas aqueles que requerem maior capacidade
de transporte, com, respetivamente, dezoito e quinze criangas. Por sua vez, os restantes
agrupamentos apresentam necessidades muito reduzidas, o que indica uma distribuicdo
desigual da procura, permitindo um melhor ajuste tedérico dos recursos a afetar para a

prestacao do referido servigo, salvaguardando a sua eficiéncia.

40 Plano de Transporte Escolar da Maia — Ano Letivo 2025/2026 (Camara Municipal da Maia, 2025)
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AE Séo Lourengo - Valongo . 1

AE Rodrigues de Freitas - Porto _ 5
Escola Basica da Boucinha - Gondomar - 3
AE Alexandre Herculano - Porto - 2
AE Eugénio de Andrade - Porto _ 5
AE Levante - 3
Ak castelo da Maia ||| T 7
AE Pedrougos _ 6
AE Dr. Vieira de Carvalho _ 10

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Numero de Alunos com Necessidades de Transporte Escolar

o

Grafico 70. Necessidades de Transporte Escolar identificadas por Agrupamento Escolar
Fonte: Plano de Transporte Escolar da Maia - Ano Letivo 2025/2026 (Camara Municipal da Maia, 2025)

Com efeito, e no &mbito da disponibilizagdo dos circuitos especiais, o Municipio da Maia prevé
“dar continuidade ao investimento aprovado de, aproximadamente, 1 800 000 € para trés anos
letivos, com o intuito de cumprir a missdo de salvaguardar a estabilidade e qualidade do
transporte para os alunos com Necessidades Especificas Individuais”. Assim, a aposta
continua do Municipio da Maia na disponibilizagdo de circuitos especiais e no investimento
em solugdes adaptadas as necessidades especificas individuais reforga a dimenséao social e

educativa deste servigo, garantindo igualdade de oportunidades e coesao territorial.
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4.3. TAXI

“O taxi tem um papel importante na politica de mobilidade, enquanto alternativa (...) e
complemento do transporte individual e do transporte publico regular, ja que é capaz de
responder a procuras diferenciadas, permitindo uma operagdo mais préxima do transporte
individual, com um servigo praticamente porta-a-porta, sem percurso e horarios fixos.” (IMTT,
2011).

Os taxis sdo, desta forma, considerados um modo de transporte publico individual que importa
avaliar, uma vez que desempenham um importante papel na acessibilidade de alguns grupos
da populagao, nomeadamente para os mais idosos, e nos territérios mais afastados dos

centros urbanos, onde a oferta de transporte coletivo é geralmente deficitaria.

Com efeito, segundo o Decreto-Lei n°101/20234', de 31 de outubro, o “transporte de
passageiros em taxi é um servigo publico, caracterizado pela sua universalidade e
disponibilidade, com especial énfase nos territérios de baixa procura, onde o taxi surge como
elemento essencial para a conetividade das populagbes”. Neste particular, e em matéria de
gestdo operacional, assumem-se “as competéncias originarias dos municipios no que
respeita a definicdo da oferta - fixagao e gestao dos contingentes -, bem como na gestdo do

espacgo publico, incluindo politicas de estacionamento (...)".

De acordo com o disposto no referido Decreto-Lei, no seu artigo 12.°, os municipios sdo as
autoridades de transportes competentes para “(...) proceder ao licenciamento dos veiculos”
e “(...) fiscalizar as matérias por si requlamentadas, incluindo as definidas em concurso para

a atribuigéo de licengas ao abrigo do contingente definido”.

Tendo em consideragédo a autoridade especifica da Camara Municipal da Maia em matéria
regulamentar de operagao do servigo no territério concelhio, foi aprovado, por deliberagdo da
Assembleia Municipal de 27 de junho de 2022, o “Regulamento Municipal do Transporte

Publico de Aluguer em Veiculos Automéveis Ligeiros de Passageiros — Transporte em Taxi"™2.

O referido regulamento promove a normalizagdo do acesso e organizagao do mercado de
transporte em taxi, tendo em perspetiva a procura existente e as justas pretensdes dos
profissionais do setor, promovendo um regime de estacionamento mais flexivel, regulando a

atividade a todos aqueles que exercem ou aspiram exercer a atividade de transporte em taxi.

41 Publicado em Diario da Republica n.° 211/2023, Série | de 2023-10-31 (Decreto-Lei n°101/2023).
42 Publicado em Diario da Republica, n.° 133/2022, Série Il de 2022-07-12 (Regulamento n.° 630/2022).

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 302


https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/decreto-lei/101-2023-223575032
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/regulamento/630-2022-185971688

Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FINBIENTA)

Nesta matéria, apontam-se as seguintes deliberacbes em matéria de estacionamento#3, com

os naturais e subsequentes impactos em matéria de ocupagao do espaco publico:

Na area do municipio da Maia é estabelecido o regime de estacionamento livre
condicionado, com a excegao do local de estacionamento do Aeroporto Francisco Sa

Carneiro, atendendo a sua especificidade;

Na area do Aeroporto Francisco Sa Carneiro é estabelecido o regime de

estacionamento de escala rotativa, (...);

O regime de escala rotativa previsto para a area de estacionamento do Aeroporto

Francisco Sa Carneiro sera revisto e elaborado anualmente;

Por estacionamento livre condicionado entende -se que os taxis podem circular
livremente e estacionar em qualquer um dos locais destinados para o efeito, desde

que nao excedam a respetiva lotagao;

Por estacionamento em escala rotativa entende -se que os taxis s&o obrigados a

cumprir um regime sequencial de prestacao de servigo;

Os locais destinados ao estacionamento de taxis serdo devidamente assinalados

através de sinalizagao horizontal e vertical;

Os taxis devem estar a disposi¢éo do publico nos locais reservados para o efeito

(Figura 101), até ao limite dos lugares fixados;

No local de estacionamento, devidamente sinalizado e delimitado, os taxis devem

obedecer a ordem de chegada.

Neste particular, os locais de estacionamento reservados a taxis, assim como a sua lotagao,

sdo estabelecidos pela autarquia, no uso das suas competéncias proprias em matéria de

ordenamento do ftransito e transportes, sendo estes publicados em edital proprio.

Excecionalmente, em virtude da ocorréncia de eventos que determinam um acréscimo atipico

de procura, a autarquia podera promover o refor¢go temporario de locais de estacionamento

de taxis, em areas distintas do fixado, e definir as condigbes da sua operagao.

43 Artigo 8.°.
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Figura 101. Oferta de taxi existente na cidade da Maia

Face ao exposto, importa referir que o atual contingente licenciado de taxis do Municipio da
Maia compreende um total de noventa unidades, todas em regime condicionado, estando
previsto, em sede regulamentar, a atribuicdo de licencas de taxis para o transporte de
pessoas com mobilidade reduzida, desde que devidamente adaptados, de acordo com as

regras definidas pelo IMT.

Face ao exposto, e atendendo ao numero de veiculos licenciados para a operagao do servigo
no concelho da Maia, verifica-se um indice de 0,67 taxis licenciados por 1.000 habitantes*,
sendo este indicador notavelmente inferior ao registado na média nacional (1,33). Com efeito,
considerando o valor recomendado pela bibliografia internacional*®, que aponta o valor de um
taxi por cada 1.000 habitantes, observa-se que a atual capitagcdo €&, manifestamente,

insuficiente face a dimensao do efetivo populacional municipal.

Face ao exposto, e atentando ao valor global concelhio apurado, releva-se a necessidade de
promover o refor¢go do contingente de taxis concelhio, sobretudo atendendo ao potencial do
mesmo em se consubstanciar como espinha dorsal da eventual implementagdo de um
sistema de transporte a pedido no concelho, nas areas, previamente identificadas, como
desfavorecidas em matéria de oferta de servigos de TCR. De igual modo, aponta-se a
imprescindibilidade de promover o ajuste da oferta a possiveis aumentos da populacéo
presente no concelho, nomeadamente nos meses de verdo, embora essa flutuagéo, no caso
particular da Maia, seja menos evidente comparativamente a outros territérios onde o efeito

da sazonalidade turistica €, manifestamente, superior.

4 Considerando a populagéo residente apurada no ultimo Recenseamento Geral a Populag&o (2021), com um total
de 134.977 residentes no concelho da Maia (INE, 2021).
4 European Conference of Ministers of Transport — “Organisation of taxi services in towns”, Paris 1981
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4.4. TRANSPORTE COLETIVO FERROVIARIO

O sistema ferroviario, conjuntamente com o sistema rodoviario, constitui a rede de
comunicacgao terrestre por exceléncia, nao se podendo deixar de salientar a importancia do
primeiro na acessibilidade aos principais centros urbanos regionais, nacionais e

internacionais.

Neste particular, o concelho da Maia € servido por duas tipologias de transporte coletivo
ferroviario, conferindo ao territério municipal inestimaveis mais-valias em matéria de
mobilidade supramunicipal, contribuindo decisivamente para a valorizagao da Maia a escala

sub-regional. Com efeito, as duas tipologias de servigo ferroviario existentes sao as seguintes:

= Modo Ferroviario Pesado, consubstanciado pela Rede Ferroviaria do Minho e pela
Rede Ferroviaria de Leixdes;

= Modo Ferroviario Ligeiro, afeto a Rede de Metropolitano do Porto.

A localizag&o das redes de transporte coletivo ferroviario no municipio da Maia (Figura 102),
com particular enfoque para a rede de metropolitano, assume especial importancia pela
facilidade nas ligagdes a cidade do Porto, possibilitando o transporte de um grande nimero
pessoas em simultaneo, sendo fundamental nos movimentos pendulares da populagdo que
reside no concelho. Existe, pois, um forte potencial ao nivel infraestrutural que deve ser
exponenciado, nomeadamente pelo reforco do papel intermodal das interfaces existentes,

com expectaveis reflexos no aumento da procura.
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Figura 102. Infraestrutura ferrovidria de transporte de passageiros com abrangéncia espacial no concelho

da Maia
Fonte: Metro do Porto, Comboios de Portugal, 2025

E inquestionavel que o continuo e ininterrupto incremento do congestionamento nos
diferentes niveis das redes rodoviarias sub-regionais, metropolitanas e urbanas, observado
nos ultimos anos, e a qual o municipio da Maia nao é alheio, encarregar-se-a de promover
uma inevitavel transferéncia modal. Com efeito, e face ao potencial existente em termos
infraestruturais, o modo ferroviario encontra-se na linha da frente para absorver uma
significativa parte de novos utilizadores de servigos de transporte coletivo, sendo necessario

um reforgo efetivo nas politicas de promocgéao do transporte publico.
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Neste contexto, salienta-se positivamente a adogdo do Programa de Apoio a Redugao
Tarifaria - PART“6, tendo em vista o desenvolvimento de agdes que visem a promocao da
reducdo tarifaria nos sistemas de transporte publico coletivo. Nao obstante, importa
igualmente relevar a importancia da adogéo de politicas concertadas de incremento da oferta,
idealmente em igual magnitude do expectavel aumento da procura, no sentido de evitar o
estrangulamento funcional e comprometer o sucesso das politicas adotadas na promogéo do

servico.

Assim, no sentido de contextualizar os servigos e os horarios existentes, procedendo ao
diagndstico efetivo do modelo operacional atual, apresenta-se a analise da oferta existente
no concelho da Maia, sendo a mesma discriminada entre a oferta ferroviaria pesada e a
ferroviaria ligeira. Para efeitos de analise, e no que respeita a aferigdo da oferta horaria, foram

considerados os seguintes periodos diarios:
= Periodo da Madrugada: primeiro periodo de analise que termina as 6h59;
= Periodo de Ponta da Manha: inicia-se as 7h00 e termina as 9h59;
» Periodo da Manha: inicia-se as 10h00 e termina as 11h59;
= Periodo de Almocgo: inicia-se as 12h00 e termina as 13h59;
= Periodo da Tarde: inicia-se as 14h00 e termina as 16h59;
= Periodo de Ponta da Tarde: inicia-se as 17h00 e termina as 19h59;

= Periodo da Noite: inicia-se as 20h00 e termina com o ultimo servigo efetuado.

46 O Despacho n.° 1234-A/2019, de 4 de fevereiro de 2019, estabelece as orientagdes para aplicagéo do referido
programa, bem como os objetivos gerais inerentes ao mesmo.
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4.4.1. Modo ferroviario pesado

O concelho da Maia é espacialmente abrangido pelas Redes Ferroviarias do Minho e de
Leixdes, sendo servido por quatro infraestruturas ferroviarias localizadas dentro dos seus

limites territoriais:

= Apeadeiro de Sao Frutuoso, localizado na freguesia de Folgosa;
» Apeadeiro de Leandro, localizado na freguesia de Sdo Pedro Fins;

= Apeadeiro de Agua Santas/Palmilheira, localizado na freguesia de Aguas

Santas;
= Estacdo de Sdo Gemil, localizada na freguesia de Aguas Santas.

Além destas, importa ainda fazer referéncia a Estagdo Ferroviaria de Ermesinde, ao
Apeadeiro de Travagem e ao Apeadeiro do Hospital Sdo Jodo. Embora espacialmente
localizados fora dos limites administrativos da Maia (no concelho de Valongo, no caso de
Ermesinde e Travagem, e no Porto, no caso do Hospital Sdo Jo&o), assumem, face a sua
proximidade ao limite marginal do concelho, particular importdncia no acesso a rede
ferroviaria nacional, servindo uma parte significativa da populagdo residente na metade

nascente do concelho.

A CP — Comboios de Portugal, é a entidade responsavel pela oferta de servigos no que diz
respeito ao transporte ferroviario de passageiros, sendo as trés infraestruturas ferroviarias

abrangidas pela tipologia de servi¢co Urbano (U):

= Ligagado Porto — Braga: Sao Frutuoso, Leandro e Aguas Santas/Palmilheira;

Figura 103. Servico Urbano: Ligacdo Porto - Braga
Fonte: Comboios de Portugal, 2025
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* Porto — Guimardes: Sdo Frutuoso, Leandro e Aguas Santas/Palmilheira;
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Figura 104. Servico Urbano: Ligacdo Porto - Guimaraes
Fonte: Comboios de Portugal, 2025

= Porto — Marco de Canaveses: Aguas Santas/Palmilheira.

Cuimaraes

Figura 105. Servico Urbano: Ligagdo Porto - Marco de Canaveses
Fonte: Comboios de Portugal, 2025

= Contumil — Lega do Balio: Sdo Gemil.
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Figura 106. Servico Urbano: Liga¢ao Leca do Balio — Porto Campanha - Ovar
Fonte: Comboios de Portugal, 2025

Nao obstante, e no que respeita as duas estagdes ferroviarias, localizadas no concelho de
Valongo, previamente referidas, importa referenciar a importancia da Estacédo Ferroviaria de
Ermesinde, uma vez que a mesma contempla, além das ligagdes urbanas supramencionadas,
os servicos regional (R) e inter-regional (IR), nomeadamente as ligacdes Porto-

Régua/Pocinho e Porto-Viana do Castelo/Valenga. Por sua vez, o Apeadeiro de Travagem
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apenas contempla o servigo urbano, sendo abrangida pelas ligagdes Porto-Braga e Porto-
Guimaraes, enquanto que o Apeadeiro do Hospital Sao Joao, localizado no concelho do

Porto, é abrangido pela ligagao Contumil - Leca do Balio e vice-versa.
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Figura 107. Servicos da Rede Ferroviaria Nacional no concelho da Maia
Fonte: Comboios de Portugal, 2025

% DE MERCADORIS

Estas infraestruturas ferroviarias possibilitam, por parte da populagdo, a utilizagdo do
transporte ferroviario nas deslocagdes pendulares (e outras), assim como a deslocagao em
viagens de longo curso para outros destinos. A analise do presente capitulo centra-se na
caracterizagao e diagnéstico do atual modelo de oferta ferroviaria nas Linhas do Minho e de
Leixdes, no que concerne as diferentes tipologias de servigo abrangidas pelas interfaces

concelhias, ou com influéncia direta nas dinamicas de mobilidade no concelho da Maia.
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Tal como referido previamente, o servigo urbano promove a ligagcao ferroviaria entre o
municipio da Maia e as principais interfaces ferroviarias do Porto, Braga, Guimaraes, Marco
de Canaveses e Lecga do Balio. Para efeitos de analise, apresentam-se na Tabela 46 e Tabela
47 os tempos de viagem maximos por par origem/destino, discriminado por sentido de

circulagao, considerando apenas as ligagbes diretas, sem necessidade de transbordo.

No que respeita as ligagbes com destino nos apeadeiros e estagdes de influéncia municipal,
a maioria dos pares origem/destino dispde de ligagao direta, destacando-se Porto-S&o Bento,
Braga e Guimaraes. As excegdes verificam-se nas ligagbes de Marco de Canaveses para
Sao Frutuoso, Leandro e Travagem, que requerem transbordo em Ermesinde. Ja as ligagdes
de Leca do Balio para Sao Frutuoso, Leandro, Travagem, Ermesinde e Aguas
Santas/Palmilheira implicam transbordo em Contumil. Acresce ainda que os apeadeiros de
Sao Gemil e Hospital de Sao Jodo apenas asseguram ligacédo direta a Leca do Balio, sendo

igualmente necessario transbordo em Contumil para qualquer outro destino.

Tabela 46. Tempo de viagem maximo (minutos) com destino nas estacdes/apeadeiros com influéncia
mun|C|paI considerando apenas as ligag0es diretas - erwgo Urbano

Porto - Séo Bento 00:23 00:21 00:18 00:16 00:13
Braga 00:46 00:49 00:51 00:53 00:57 - -
Guimarées 00:49 00:51 00:53 00:55 00:58 - -
Marco de Canaveses - - - 00:59 01:02 - -
Lega do Balio - - - - - 00:14 00:10

Fonte: Comboios de Portugal, 2025

No sentido inverso, ou seja, com origem nos mesmos apeadeiros e estacbes, o padrao
mantém-se: a maioria das ligagdes é direta para Porto-Sao Bento, Braga e Guimaraes, mas
persistem as mesmas limitagées, com destaque para Leandro-Guimaraes (com transbordo
na Trofa), para as ligagdes em dire¢cdo a Marco de Canaveses (transbordo em Ermesinde) e
para Sao Gemil e Hospital de Sdo Jodo, que apenas asseguram ligacéo direta a Lega do

Balio, exigindo transbordo em Contumil para os restantes destinos.

Tabela 47. Tempo de viagem maximo (minutos) com origem nas estacGes/apeadeiros com influéncia
munncnpal considerando apenas as ligagdes diretas - Servigo Urbano

Sé&o Frutuoso 00:23 00:47 00:50
Leandro 00:22 00:50 - - -
Travagem 00:19 00:52 00:53 - -
Ermesinde 00:16 00:54 00:55 00:53 -
Mnin
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Aguas Santas / Palmilheira 00:14 00:58 00:59 00:57
Sao Gemil - - - - 00:11
Hospital S. Jodo - - - - 00:08

Fonte: Comboios de Portugal, 2025

No que concerne a distribuicdo da oferta existente, importa conhecer, em detalhe, o modelo
operacional respeitante a dimensao horaria da oferta de servigos ferroviarios. Analisando o
numero global de frequéncias diarias por estagdo/apeadeiro (Grafico 71), considerando a
oferta bidirecional existente em dia util, verifica-se uma expectavel concentragdo de servigos
nos periodos temporais compreendidos entre as 06:00 e as 10:00, bem como entre as 16:00
e as 20:00, sendo esta tendéncia extensivel a totalidade das infraestruturas ferroviarias

consideradas.

Este refor¢o evidente na oferta existente nos periodos temporais discriminados coadunando-
se com os horarios tipificados de entrada e saida da populagéo residente nos seus locais de
trabalho ou estudo, sendo, por conseguinte, os periodos horarios com maiores necessidades
de mobilidade. Neste particular, a Estagcdo Ferroviaria de Ermesinde é a que regista os
maiores picos horarios, apresentando 17 frequéncias entre as 08:00 e as 09:00, e 16

frequéncias entre as 18:00 e as 19:00.

Relativamente ao numero total de frequéncias diarias em dia util, discriminadas por estagédo

ferroviaria, observam-se os seguintes quantitativos globais:

= Estagdo Ferroviaria de Ermesinde: 187 circulagdes bidirecionais diarias;

= Apeadeiro de Aguas Santas/Palmilheira: 153 circulagdes bidirecionais diarias;
= Apeadeiro de Travagem:77 circula¢des bidirecionais diarias;

= Apeadeiro de Sao Frutuoso: 65 circulagdes bidirecionais diarias;

= Estacdo de Sao Gemil: 60 circulagdes bidirecionais diarias;

= Apeadeiro do Hospital Sdo Joao: 60 circulagdes bidirecionais diarias;

» Apeadeiro de Leandro: 36 circulagdes bidirecionais diarias;
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Grafico 71. Nimero de circulagdes didrias (oferta bidirecional) por estagdo/apeadeiro ferroviario em dia
atil
Fonte: Comboios de Portugal, 2025

No que respeita a oferta existente em dias de fim-de-semana (Grafico 72), e contrariamente
ao observado na analise anterior, ndo se vislumbra nenhum padrao de concentragdo temporal
evidente. Nao obstante a relativa homogeneidade na oferta entre as 07:00 e as 22:00, os
maiores picos registam-se novamente na Estacdo Ferroviaria de Ermesinde, com nove
frequéncias em dois intervalos horarios distintos: 16:00-17:00 e 18:00-19:00 e dez frequéncias
no intervalo das 08:00-09:00.

Relativamente ao nimero total de frequéncias diarias ao fim de semana, discriminadas por
estagao ferroviaria, observam-se os seguintes quantitativos globais e respetivas variagdes

comparativamente com a oferta horaria em dia util:

= Estagao Ferroviaria de Ermesinde: 126 circulagbes bidirecionais diarias - quebra de
33%;
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»  Apeadeiro de Aguas Santas/Palmilheira: 98 circulacdes bidirecionais diarias — quebra
de 36%;

» Apeadeiro de Travagem: 56 circulagdes bidirecionais diarias — quebra de 27%;

= Apeadeiro de Sao Frutuoso: 56 circulagdes bidirecionais diarias — quebra de 14%;

= Estacdo de Sao Gemil: 34 circulagdes bidirecionais diarias — quebra de 43%;

= Apeadeiro do Hospital Sao Joao: 34 circulagdes bidirecionais diarias — quebra de
43%;

» Apeadeiro de Leandro: 34 circulagdes bidirecionais diarias — quebra de 6%.
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Gréfico 72. Nimero de circulagdes diarias (oferta bidirecional) por estagdo/apeadeiro ferroviario em fim-
de-semana
Fonte: Comboios de Portugal, 2025

No que diz respeito aos tempos de espera, fator essencial na analise macro a atratividade
dos servigos ferroviarios disponiveis, a Tabela 48 evidencia que os menores tempos de
espera sao os que dizem respeito aos periodos de ponta - quer da manha quer de tarde - o

que mostra a importancia dos fluxos pendulares na oferta de servigo existente.
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Com efeito, os valores apresentados indicam que o tempo médio de espera nos dois periodos
de ponta, para a globalidade das estacdes ferroviarias consideradas, ascende a 27 minutos,
sendo que Ermesinde e Aguas Santas/Palmilheira apresentam valores significativamente
inferiores a média registada. Num patamar secundario destaca-se o periodo de almogo, cujo
tempo médio de espera ascende a 29 minutos, sendo o periodo noturno (41 minutos) o que

apresenta o maior espagamento temporal entre servicos.

Analisando individualmente as diferentes estacbes/apeadeiros, constata-se que Ermesinde,
fruto da superior robustez da oferta, € a que apresenta os menores tempos de espera,
registando um periodo médio de 12 minutos entre frequéncias ao longo de um dia util. Num
patamar secundario, evidencia-se o Apeadeiro de Aguas Santas/Palmilheira com um tempo

médio entre servigos de 15 minutos.

E de relevar que em periodos de ponta os tempos de espera sdo inferiores a 15 minutos, um
valor considerado toleravel por parte dos utilizadores do transporte coletivo. Mesmo fora
destes picos horarios, os tempos de espera nunca ultrapassam os 30 minutos, evidenciando

a existéncia de um servigo com uma frequéncia bastante significativa.

Nao obstante, os restantes apeadeiros considerados na presente analise apresentam um
diagndstico totalmente oposto. Com efeito, os tempos médios globais, independentemente do
periodo temporal considerado, sdo maioritariamente superiores a 30 minutos, ascendendo,

no caso concreto do Apeadeiro de Leandro, a valores médios de uma hora entre circulagdes.

Este diagnodstico realca o subaproveitamento estrutural das infraestruturas ferroviarias
localizadas no concelho, particularmente no seu potencial para se consubstanciarem como
verdadeiras e inequivocas plataformas intermodais. Com efeito, as interfaces de transporte
assumem um papel determinante na organizagéo urbana dos territérios, nomeadamente no
que concerne a sua integragdo na area envolvente, incorporando outras valéncias urbanas
de comércio e/ou servigos, conferindo-lhe niveis de atratividade que extravasam a trivial oferta

do servigo de transporte.

Tabela 48. Tempo médio entre frequéncias diarias por estacdo/apeadeiro ferrovidrio em dia util

Periodo = Aguas Hospital

Maia - Porto 00:43 00:54 00:30 00:13 00:15

Porto - Maia - - 00:05 00:15 00:18

Contumil -
Leca do - - - - - -
Balio
Leca do
Balio - - - - - - - -
Contumil

Madrugada
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Periodo " Aguas

Maia - Porto 00:35 00:46 00:28 00:07 00:09

Hospital

S. Jodo

Porto - Maia 00:30 01:03 00:21 00:10 00:13

Ponta da Contumil -
Manha Leca do - - - - - 00:28 00:28
Balio
Leca do
Balio - - - - - - 00:30 00:28
Contumil

Maia - Porto 00:32 01:00 00:33 00:12 00:16

Porto - Maia 00:38 00:57 00:38 00:15 00:16

Manha Contumil -
Leca do - - - - - 00:30 00:30
Balio
Leca do
Balio - - - - - - 00:30 00:30
Contumil

Maia - Porto 00:35 00:57 00:30 00:15 00:17

Porto - Maia 00:27 01:00 00:20 00:12 00:15

Contumil -
Leca do - - - - - 00:30 00:30
Balio

Leca do
Balio - - - - - - 00:30 00:30
Contumil

Maia - Porto 00:36 01:02 00:34 00:12 00:15

Almogo

Porto - Maia 00:42 01:00 00:35 00:13 00:15

Tarde Contumil -
Leca do - - - - - 00:30 00:30
Balio
Leca do
Balio - - - - - - 00:30 00:30
Contumil

Maia - Porto 00:31 01:00 00:22 00:11 00:13

Porto - Maia 00:30 01:10 00:23 00:08 00:09

Ponta da Contumil -
Tarde Leca do - - - - - 00:30 00:30
Balio
Lega do
Balio - - - - - - 00:28 00:30
Contumil

Maia - Porto 00:38 01:21 00:38 00:18 00:23

Porto - Maia 00:33 00:58 00:33 00:18 00:22

Noite Contumil -
Leca do - - - - - 01:00 01:00
Balio
Leca do
Balio - - - - - - 00:48 00:51
Contumil

M Porto 00:35 01:00 00:30 00:12 00:15

Porto - Maia 00:33 01:01 00.25 00:13 00:15
Tempo
g"ﬁ'; Contumil -
Leca do - - - - - 00:34 00:34

Balio

Leca do
Balio - - - - - - 00:32 00:33
Contumil

®
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Periodo " Aguas Hospital

Legenda <15 minutos 15 - 30 minutos > 30 minutos

Fonte: Comboios de Portugal, 2025

Desagregando a andlise previamente desenvolvida, importa igualmente conhecer a
distribuicao global da oferta por tipologia de servigo, discriminando por sentido da circulagao.
No que concerne a oferta existente em dia Gtil (Tabela 49), destaca-se a robustez da oferta
existente no servico urbano Porto-Braga, onde praticamente todas as infraestruturas
ferroviarias consideradas apresentam uma oferta global superior a 35 frequéncias diarias por

sentido de ligacao.

Num patamar secundario, evidencia-se o servigo urbano Porto-Guimaraes, com particular
destaque para as estacdes de Travagem, Ermesinde e Aguas Santas/Palmilheira, que
apresentam entre 14 e 18 frequéncias por sentido. O Apeadeiro de Leandro volta a destacar-

se negativamente, registando apenas uma frequéncia no sentido Maia-Porto.

Importa referir a expressao do servico urbano Porto-Marco de Canaveses, embora apenas
presente em Ermesinde e Aguas Santas/Palmilheira, com valores significativos que atingem

entre 20 e 22 frequéncias diarias por sentido.

A oferta urbana é ainda reforgada pela ligagdo Contumil-Le¢a do Balio, com 30 frequéncias

diarias por sentido em Sdo Gemil e Hospital de S. Jo&o.

No que concerne ao servigo regional/inter-regional, mantém-se a exclusividade da oferta na
Estacdo Ferroviaria de Ermesinde, embora se observe uma ligeira assimetria entre sentidos:
14 frequéncias diarias no sentido Maia-Porto e 13 no sentido Porto-Maia. Apesar desta
diferenca, os valores registados confirmam a quebra expectavel face ao servigo urbano,

revelando uma oferta globalmente mais limitada.

Tabela 49. Oferta de Circulacdes por tipologia de servico e estacdo/apeadeiro ferrovidrio considerando
apenas as ligacdes diretas - Dia Util

: S3o Aguas Hospital S.
_ i _ 14 _ _ _

Maia - Porto
Regional
Porto - Maia - - - 13 R ) :
Urbano: Porto= | M2 - Porto 19 18 24 25 25 - .
Braga Porto - Maia 18 17 25 26 26 R R
Urbano: Porto- | M@ia - Porto 14 1 14 16 14 - .
Guimardes Porto - Maia 14 - 14 18 14 B R
Mnlin
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. Sao Aguas Hospital S.
; ; . 22 22 ; .

Urbano: Porto - Maia - Porto

Marco de
Canaveses Porto - Maia - - - 20 20 - -
Urbano: | -°%2 do Bate - - - - - 30 30
Contumil — Lega -
do Balio Contumil - - ; - - ; 30 30
Leca do Balio

Fonte: Comboios de Portugal, 2025

4.4.2. Modo ferroviario ligeiro

A rede de Metropolitano do Porto assume-se como uma rede de escala metropolita e serve
diretamente os concelhos do Porto, Vila Nova de Gaia, Matosinhos, Maia, Gondomar, Vila do
Conde, Pévoa de Varzim. Com efeito, o concelho da Maia é espacialmente abrangido por trés
linhas integrantes da Rede de Metropolitano do Porto, abarcando, dentro dos seus limites

concelhios, um total de doze estagdes:

= Linha B: Estadio do Dragao - Pévoa do Varzim, com paragem nas estagdes de

Crestins, Verdes, Pedras Rubras e Lidador;

= Linha C: Campanha - ISMAI, com paragens nas esta¢des de Parque Maia, Férum

Maia, Zona Industrial, Mandim, Castélo da Maia e ISMAI;

= Linha E - Estadio do Dragao - Aeroporto, com paragens nas estacdes de Crestins,

Verdes, Boticas e Aeroporto.

As infraestruturas consideradas na presente analise (Figura 108) possibilitam, por parte da
populacao residente concelhia, a utilizagdo do metropolitano nas deslocagbes pendulares (e
outras), com particular relevancia para os movimentos com origem/destino na cidade do
Porto. Além disso, possibilitam ainda a conexdo com outras tipologias de transporte coletivo,
nomeadamente o ferroviario em viagens de longo curso para outros destinos, através da rede

ferroviaria nacional.

Relativamente a Linha B: Estadio do Dragao — Pévoa de Varzim, importa referir a existéncia
de frequéncias especificas, em ambos os sentidos de circulagdo, cujo numero total de
estagbes abrangidas € menor comparativamente com o servico regular. Este servigo,

designado de Servigo Expresso, possibilita a ligagdo entre as duas estagdes terminais num
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tempo total de 55 minutos, resultando num decréscimo efetivo de 8 minutos face ao servigo
regular (63 minutos). No concelho da Maia, apenas a estagdo de Pedras Rubras é
contemplada por este servigo, resultando num aumento efetivo da sua atratividade no sistema

de mobilidade concelhio.

AL

CASTELD DA MAR

Linanon @

KANDIM

PEBRAS RUBRAAS
TONAMDUSTRIAL

B AEROPORTO vernes @@

FORUM MALS

CRESTINS @ g

PARGIE MAIR

LEGENDA

i REDE FERRDVIARIA LIGE IRA- METROPDU TAMD D0 PORTO . SERVICD LINHA E SERVICD LINHAC @ SERVICDLINHAE

Figura 108. Servicos da Rede de Metropolitano do Porto no concelho da Maia
Fonte: Metro do Porto, 2020

A Metro do Porto, SA é a entidade responsavel pela gestao e oferta de servigos de transporte
da rede de metropolitano, sendo um operador de transporte publico com a missao de oferecer
um servi¢co de transporte coletivo de passageiros orientado para o cliente, promovendo a
mobilidade sustentavel, através do fomento e potenciacdo de alternativas modais ao

transporte individual.
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Em 2024, a procura do sistema de Metro do Porto consolidou-se acima dos 89 milhdes de
utilizadores anuais, vivenciando um crescimento acima dos 10 pontos percentuais face ao
ano anterior. Com efeito, e tendo por base os valores apresentados no Relatério e Contas de
202447, a procura global na rede ascendeu a 89,8 milhdes de passageiros, apresentando-se

na Figura 109 a distribuicdo da procura pelos diferentes tramos do sistema.

Analisando em detalhe a procura registada nos diferentes tramos da rede, observa-se que a
maioria das sec¢des da rede integradas no territério do concelho da Maia apresentam valores
inferiores a trés milhdes de passageiros transportados. A principal excecgéo é o trogo Crestins-
Pedras Rubras, que atinge um maximo de 7,6 milhdes de passageiros. Estes dados
evidenciam a influéncia da externalidade espacial, uma vez que os tramos das linhas C e E,
nomeadamente Férum da Maia — ISMAI e o ramal do Aeroporto, se consubstanciam como os

limites exteriores das respetivas linhas.

47 Metro do Porto, SA (2024)
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Figura 109. Passageiros transportados na Rede de Metropolitano do Porto - 2024
Fonte: Relatério e Contas da Metro do Porto - 2024

Analisando o atual modelo operacional da rede, importa conhecer os tempos de acesso entre
as estagdes localizadas no concelho e as diferentes estagcbes terminais. Para efeitos de
analise, apresentam-se na Tabela 50 os tempos de viagem por par origem/destino,
considerando as quatro principais estagdes localizadas no concelho da Maia e as onze

estacdes terminais da rede de Metropolitano do Porto.
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E importante referir que os valores apresentados ndo consideram os tempos de espera
aquando da necessidade de realizagao de transbordos na respetiva ligagao, sendo apenas
considerado os tempos de deslocagdo no interior da composi¢cao. Além disso, € no que
respeita em concreto a Linha B, os valores aferidos excluem igualmente os tempos de
deslocagao associados ao Servigo Expresso, sendo apenas contabilizados os tempos de

viagem em servico regular.

A matriz presentemente exibida possibilita uma melhor compreensao acerca do atual modelo
operacional da rede de Metropolitano do Porto, sendo um importante contributo para efeitos
de competitividade modal. Com efeito, das 42 ligagdes analisadas 38% (num total de 16) sdo
passiveis de se realizarem sem a necessidade de realizagdo de transbordo, enquanto as
restantes 26 (62%) implicam pelo menos uma transferéncia. Além disso, 74% das ligagdes
apresentam custos de tempo superiores 30 minutos, o que representa valores
substancialmente elevados quando comparados com outras alternativas modais, em

particular o transporte individual.

Neste contexto, importa salientar negativamente os tempos de deslocagéo associados as
ligagcdes a dois equipamentos fundamentais a escala regional: Aeroporto Francisco Sa
Carneiro e Hospital de S. Jodo. Este cenario reforga a importancia estratégica da Linha
Ferroviaria de Leixées, cuja reativagdo ja concretizada constitui uma oportunidade decisiva
para potenciar as condi¢des de acessibilidade no concelho da Maia e para consolidar a

integragao intermodal na Area Metropolitana do Porto.

Tabela 50. Tempo de viagem (minutos) entre as principais estagdes localizadas no concelho da Maia e as
estagOes terminais da rede de Metropolitano do Porto

Aeroporto 5 minutos 33 minutos 24 minutos
Campanha 33 minutos 32 minutos 41 minutos 32 minutos
Estadio do Dragéo 35 minutos 34 minutos 44 minutos 35 minutos
Fanzeres 53 minutos 52 minutos 62 minutos 53 minutos
Hospital S. Jodo 39 minutos 37 minutos 48 minutos 39 minutos
ISMAI 33 minutos 31 minutos - 8 minutos
Pévoa de Varzim 34 minutos 29 minutos 60 minutos 51 minutos
Senhor de Matosinhos 33 minutos 32 minutos 43 minutos 34 minutos
Senhora da Hora 14 minutos 12 minutos 23 minutos 14 minutos
Santo Ovidio 41 minutos 39 minutos 50 minutos 41 minutos
Trindade 27 minutos 25 minutos 36 minutos 27 minutos

Legenda Com Transbordo Sem Transbordo

Fonte: Metro do Porto, 2025
®
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No que respeita a distribuicido da oferta existente, importa analisar em detalhe o modelo
operacional na sua dimensao horaria, considerando o numero global de frequéncias diarias
por estacdo em dia Gtil (Grafico 73). A leitura dos dados evidencia uma clara concentragao da
oferta nos periodos de ponta da manha e da tarde, que em conjunto representam a maior
fatia da distribuicao horaria. S6 o periodo da ponta da tarde assegura 20% da oferta total,

seguido pela ponta da manha com 19%.

Num patamar intermédio situam-se os periodos da tarde e da noite, ambos com 16%,
revelando ainda assim niveis expressivos de servigo. Ja os periodos da manhé e do almogo
apresentam valores mais modestos, fixando-se nos 11% cada. Por fim, a madrugada constitui

o periodo de menor relevancia operacional, ndo ultrapassando os 7% da oferta global.

Este padrdo confirma a existéncia de um reforco da operagéo nos horarios associados aos
fluxos pendulares de trabalho e estudo, ajustando-se as necessidades da populagéo
residente. Paralelamente, observa-se uma manutengéo significativa da oferta ao longo da
tarde e da noite, refletindo a procura relacionada com atividades econdmicas, de lazer e com
a acessibilidade a equipamentos de relevancia regional, como o Aeroporto Francisco Sa

Carneiro.

Relativamente ao numero de frequéncias diarias em dia util, onde se contabilizam um total de
1.598 circulagbes diarias no conjunto global das estacbes localizadas no concelho da Maia,

apresentam-se os quantitativos individualizados por estagao:

= Verdes: 211 circulagdes bidirecionais diarias;

= Crestins: 211 circulagdes bidirecionais diarias;

=  Forum Maia: 148 circulacdes bidirecionais diarias;

= Parque Maia: 148 circulagdes bidirecionais diarias;

= Pedras Rubras: 132 circulagdes bidirecionais diarias;
= Aeroporto: 133 circulagdes bidirecionais diarias;

= Botica: 133 circulagbes bidirecionais diarias;

= Castélo da Maia: 101 circulagbes bidirecionais diarias;
= ISMAI: 101 circulagbes bidirecionais diarias;

= Mandim: 101 circulagbes bidirecionais diarias;

= Zona Industrial: 101 circulagdes bidirecionais diarias;

= Lidador: 78 circulagbes bidirecionais diarias.
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Grafico 73. Numero de circulagGes diarias (oferta bidirecional) por estagdo em dia util
Fonte: Metro do Porto, 2025

Para efeitos de analise, e no sentido de conhecer o modelo operacional vigente, apresenta-
se no Grafico 74 e Grafico 75 a oferta correspondente aos dias de fim de semana,

respetivamente nos dias de sabado e domingo.

A distribuicdo da oferta evidencia diferengas marcadas entre dias Uteis e fins de semana. Nos
dias Uteis, sdo os periodos de ponta da manha e de ponta da tarde que concentram o maior
numero de circulagdes, refletindo os fluxos pendulares associados a mobilidade laboral e

escolar.

Ja ao sabado, observa-se um padréo distinto: o maior niumero de circulagbes ocorre no
periodo da tarde em conjunto com a ponta da tarde (264 circulagbes), seguido do periodo

noturno (256 circulagées).

Por sua vez, ao domingo, o pico de oferta verifica-se no periodo noturno (254 circulagées),

ligeiramente acima dos periodos de tarde e ponta da tarde (252 circulagées).

Nao obstante, regista-se uma expectavel redugdo no numero total de circulagdes nos dias de
fim de semana, comparativamente com a oferta vigente em dia util, sendo contabilizados os

seguintes quantitativos no conjunto das estag¢des localizados no concelho da Maia:
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Sabado: 1.492 circulagdes diarias, quebra de aproximadamente 7% face a oferta em
dia util;
= Domingo: 1.408 circulagdes diarias, quebra de 12% face a oferta em dia util.
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Grafico 74. Namero de circulagdes diarias (oferta bidirecional) por estacdo ao sdbado
Fonte: Metro do Porto, 2025

200

160

10

&0

46

Numare de Creulaghies Didrias-Bidirecional

g g £
£ £

g 5
& 8
3 :
-

Forum niaa

rojua i
Pedras Rubras
Zonalndustria

“adrugada = Ponta da Manh3 Manha Almogo  ®Tarde MBPontedaTarde ®MNoie
Grafico 75. Nimero de circulagdes diarias (oferta bidirecional) por estacdo ao domingo
Fonte: Metro do Porto, 2020
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Os quantitativos aferidos por estagado evidenciam um incremento no nimero de frequéncias
aos fins de semana nas estagdes de Crestins, Verdes e Lidador (Tabela 51). Este acréscimo
justifica-se pela localizagdo estratégica destas paragens na rede, em particular Crestins e
Verdes, situadas no trogo terminal da linha em diregdo ao Aeroporto, cuja procura mantém
relevancia ao sabado e ao domingo. No caso de Lidador, observa-se igualmente uma ligeira
valorizagao da oferta, eventualmente devido a sua inser¢gdo numa area comercial do concelho
de Vila do Conde.

Tabela 51. Variagdo da Oferta entre dia util e fim de semana por estagdo

Circulagdes - Sabado | Variagao Dia Util (%) | Circulagées - Domingo | Variagao Dia Util (%)
133 133

Aeroporto 0% 0%
Botica 133 0% 133 0%
Castélo da Maia 76 -25% 76 -25%
Crestins 235 1% 231 9%
Férum Maia 124 -16% 90 -39%
ISMAI 76 -25% 76 -25%
Lidador 102 31% 98 26%
Mandim 76 -25% 76 -25%
Parque Maia 124 -16% 90 -39%
Pedras Rubras 102 -23% 98 -26%
Verdes 235 1% 231 9%
Zona Industrial 76 -25% 76 -25%

Fonte: Metro do Porto, 2025

No que diz respeito aos tempos de espera, fator essencial na analise macro a capacidade de
atracdo dos servigos de transporte coletivo, a Tabela 52 evidencia que os menores tempos
de espera, considerando apenas a operagdo em dias Uteis, sdo os que dizem respeito ao
periodo de ponta da tarde, com 16 minutos em ambos os sentidos de circulagdo. Segue-se o
periodo da ponta da manha, com 17 minutos, refletindo os horarios de entrada de

trabalhadores e estudantes.

Os periodos da manha e do almogo apresentam tempos médios de espera de 19 minutos,
enquanto a tarde regista 21 minutos. O periodo da noite apresenta um tempo médio de espera
de 25 minutos e a madrugada, devido a menor frequéncia de servigco, apresenta o maior

tempo médio de espera, 01:48.

Analisando individualmente as diferentes estagdes localizadas no concelho, constata-se que

Crestins e Verdes, pelo facto de serem abrangidas por duas linhas distintas (B e E), sédo as
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que apresentam os menores tempos médios entre circulagdes, situando-se em torno de 11 a
12 minutos entre frequéncias ao longo de um dia Util. As estagdes Férum Maia e Parque Maia,

integradas da Linha C, com um tempo médio entre servigos de 14 a 17 minutos.

Em sentido inverso, a estagado de Lidador apresenta os maiores tempos de espera, com
valores entre 36 e 38 minutos, refletindo a cobertura limitada a uma Unica linha e a auséncia
de servigos expressos, enquanto a estagao de Pedras Rubras mantém tempos médios mais
reduzidos, entre 18 e 30 minutos, beneficiando de maior cobertura e integragdo com

diferentes linhas.

No total, considerando todas as estagdes do concelho da Maia, o tempo médio diario de
espera situa-se em 31 minutos, tanto no sentido Norte-Sul como Sul-Norte, evidenciando a
importancia de uma gestao equilibrada das frequéncias para otimizar a comodidade dos

utilizadores.

Tabela 52. Tempo médio entre frequéncias didrias por estacdo em dia (til

Tempo
Sentido Madrugada Bonta cja Almoco Tarde Rontalca Médio
Manha Tarde Global

Norte - Sul 01:43 00:16 00:15 00:15 00:14 00:15 00:20 00:28
Aeroporto
Sul - Norte 01:52 00:16 00:15 00:15 00:15 00:14 00:19 00:29
Norte - Sul 01:44 00:16 00:15 00:15 00:14 00:15 00:20 00:28
Botica
Sul - Norte 01:54 00:16 00:14 00:15 00:15 00:14 00:19 00:29
Norte - Sul 01:35 00:16 00:26 00:20 00:26 00:16 00:29 00:32
Castélo da
Maia
Sul - Norte 01:49 00:18 00:23 00:20 00:30 00:17 00:29 00:35
Norte - Sul 01:45 00:19 00:22 00:22 00:21 00:22 00:24 00:33
Crestins
Sul - Norte 01:45 00:23 00:22 00:22 00:22 00:21 00:24 00:34
Norte - Sul 02:04 00:12 00:15 00:15 00:13 00:10 00:28 00:31
Férum Maia
Sul - Norte 02:14 00:14 00:13 00:14 00:15 00:10 00:23 00:31
Norte - Sul 01:35 00:16 00:26 00:20 00:26 00:16 00:29 00:32
ISMAI
Sul - Norte 01:49 00:18 00:23 00:20 00:30 00:16 00:27 00:34
Norte - Sul 01:42 00:22 00:30 00:30 00:29 00:30 00:29 00:38
Lidador
Sul - Norte 01:14 00:29 00:30 00:30 00:30 00:29 00:30 00:36
Norte - Sul 01:37 00:16 00:24 00:20 00:26 00:16 00:29 00:32
Mandim
Sul - Norte 02:15 00:18 00:23 00:20 00:30 00:17 00:29 00:38
Norte - Sul 01:41 00:12 00:15 00:15 00:13 00:10 00:27 00:27
Parque
Maia
Sul - Norte 02:14 00:13 00:13 00:15 00:15 00:10 00:23 00:17
Norte - Sul 01:40 00:12 00:15 00::15 00:14 00:15 00:26 00:30
Pedras
Rubras
Sul - Norte 01:44 00:16 00:14 00:15 00:14 00:14 00:25 00:18
Verdes Norte - Sul 01:44 00:19 00:22 00:22 00:21 00:22 00:24 00:33
@
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Sul - Norte 01:45 00:22 00:22 00:22 00:22 00:21 00:24 00:34
p Norte - Sul 01:37 00:16 00:24 00:20 00:26 00:16 00:29 00:32
ona
Industrial
Sul - Norte 02:14 00:18 00:23 00:20 00:30 00:16 00:27 00:38

01:42 00:16 00:20 00:19 00:20 00:16 00:26 00:31

Sul - Norte 01:54 00:18 00:19 00:19 00:22 00:16 00:24 00:31

Legenda < 15 minutos 15 - 30 minutos > 30 minutos

Fonte: Metro do Porto, 2025

Desagregando a analise previamente desenvolvida, apresenta-se a distribuicdo global da
oferta por linha da rede de Metropolitano do Porto, discriminando a informacgao por sentido da
circulacdo e por paragem. Nas estacbes terminais de Aeroporto e Botica, a oferta é
homogénea, com 66 a 67 circulagbes em cada sentido, exclusivamente afetas a Linha E. Ja
na estagao de Pedras Rubras, regista-se um acréscimo face as restantes paragens da Linha

E, decorrente da inclusdo das frequéncias do Servigo Expresso.

As estagbes de Crestins e Verdes apresentam igualmente valores elevados, resultado da
sobreposigéo das Linhas B e E, o que se traduz em mais de uma centena de circulagbes em

ambos os sentidos.

Por contraste, observa-se uma discrepancia na Linha C, onde a estagdo Foérum Maia
concentra 74 circulagbes em cada sentido, enquanto as estagdes subsequentes - Zona
Industrial, Mandim, Castélo da Maia e ISMAI - apresentam apenas cerca de 50, reflexo do

facto de uma parte significativa das frequéncias iniciar ou terminar nesta estacao.

Tabela 53).

Nas estagdes terminais de Aeroporto e Botica, a oferta € homogénea, com 66 a 67 circulagdes
em cada sentido, exclusivamente afetas a Linha E. Ja na estagdo de Pedras Rubras, regista-
se um acréscimo face as restantes paragens da Linha E, decorrente da inclusdo das

frequéncias do Servigo Expresso.

As estagbes de Crestins e Verdes apresentam igualmente valores elevados, resultado da
sobreposigao das Linhas B e E, o que se traduz em mais de uma centena de circulagdes em

ambos os sentidos.

Por contraste, observa-se uma discrepancia na Linha C, onde a estacdo Férum Maia

concentra 74 circulagbes em cada sentido, enquanto as estagdes subsequentes - Zona
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Industrial, Mandim, Castélo da Maia e ISMAI - apresentam apenas cerca de 50, reflexo do

facto de uma parte significativa das frequéncias iniciar ou terminar nesta estagéo.

Tabela 53. Oferta de Circulagdes por estagdo e linha da rede de Metropolitano do Porto - Dia Util

T T T T
- - 66 66

Norte - Sul
Aeroporto
Sul - Norte - - 67 67
Norte - Sul - - 66 66
Botica
Sul - Norte - - 67 67
Norte - Sul - 51 - 51
Castélo da Maia
Sul - Norte - 50 - 50
Norte - Sul 40 - 66 106
Crestins
Sul - Norte 38 - 67 105
Norte - Sul - 74 - 74
Férum Maia
Sul - Norte - 74 - 74
Norte - Sul - 51 - 51
ISMAI
Sul - Norte - 50 - 50
Norte - Sul 40 - - 40
Lidador
Sul - Norte 38 - - 38
Norte - Sul - 51 - 51
Mandim
Sul - Norte - 50 - 50
Norte - Sul - 74 - 74
Parque Maia
Sul - Norte - 74 - 74
Norte - Sul 67 - - 67
Pedras Rubras
Sul - Norte 65 - - 65
Norte - Sul 40 - 63 103
Verdes
Sul - Norte 38 - 61 99
Norte - Sul - 51 - 51
Zona Industrial
Sul - Norte - 50 - 50

Fonte: Metro do Porto, 2025
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4.5. SINTESE

A oferta de servigos de transporte coletivo rodoviario no concelho da Maia encontra-se
subdividida entre duas “esferas operacionais”, correspondentes ao modelo operacional sob
alcada da STCP, de ambito intermunicipal, e da rede UNIR, de escala municipal,
intermunicipal e inter-regional Com efeito, a oferta global vigente no territério concelhio
ascende a um conjunto de 72 linhas, sendo tipologicamente distribuidas entre 51 integradas
na rede UNIR e 21 integradas na rede STCP.

No que concerne ao numero de circulagdes diarias, discriminadas entre periodo escolar e nao
escolar, aponta-se o facto de estas ascenderem a 2.903 e 2.878 frequéncias diarias, em dia
util, respetivamente. Deste conjunto, evidencia-se a maior densidade da oferta,
independentemente do periodo temporal considerado, da rede afeta aos servigos da STCP,

comparativamente com a oferta associada a rede UNIR.

Nao obstante o esforco empreendido pela AMP e, por extenséo, da AT-Maia na reorganizacao
operacional da rede a disponibilizar no territério, o transporte coletivo ainda ndo assume uma
posicdo preponderante nos padrdes de mobilidade do concelho, fortemente dominados pelo
automoével. Neste contexto, revela-se a necessidade da aposta na implementagdo de um
conjunto de medidas estruturantes para a valorizagdo do servico, nomeadamente a
reestruturagéo e ampliagdo da rede, o aumento da frequéncia, a criagdo de corredores BUS,

a modernizagao da frota e a melhoria das infraestruturas e interfaces.

Adicionalmente, a adocao faseada e financeiramente sustentavel de gratuitidade do servico
para os municipes residentes poderia alavancar, decisivamente, a atratividade do sistema,
fomentando a retencéo e o0 aumento dos utilizadores regulares e promovendo a consolidacao

de padrées de mobilidade mais sustentaveis e resilientes.

Considerando os pressupostos do Regime Juridico do Servigo Publico de Transportes de
Passageiros, verifica-se um conjunto de 725 subsecgdes estatisticas abrangidas
espacialmente pela rede TCR vigente, o equivalente estatistico a 93% da populagéo residente
concelhia. A analise empreendida atesta a boa correlagdao espacial dos servigos TCR no
territério concelhio face aos diferentes usos e fungbes na malha urbana local, embora esta
boa correlagao nao se traduza, a data, na robustez da utilizagdo do TCR nos padrdes de
mobilidade concelhios, apontando-se, no futuro imediato, a aposta no reforgo da
competitividade e atratividade do servigo, no sentido de captar e/ou consolidar a procura
potencial existente.
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Efetivamente, o extremo nascente do territério concelhio, particularmente as areas limitrofes
aos concelhos de Gondomar e Valongo, assume-se, indubitavelmente, como a area mais
deficitaria em matéria de oferta de servigos de TCR e, por conseguinte, prioritaria em sede de
investimento no reforgo da oferta a materializar, seja no ambito dos servigos regulares, seja
na disponibilizagéo de servigos de transporte flexivel. De igual modo, verifica-se a inexisténcia
de ligagbes diretas as cidades de Gondomar, Matosinhos e Vila Nova de Gaia, que
correspondem a algumas das principais origens e/ou destinos das pendularidades da
populacao residente no concelho da Maia, embora estas ligagdes sejam servidas por outras

alternativas mais eficientes e competitivas, nomeadamente a rede de Metro do Porto.

Ainda em matéria do reforgo qualitativo do servico de TCR, releva-se a necessidade de
promover um levantamento intensivo que verse acerca da caracterizagao da globalidade das
paragens integradas na rede que se desenvolve no territério concelhio, no sentido de
proceder a identificagdo das debilidades infraestruturais existentes em matéria de informacao
e conforto para o utilizador. De facto, entende-se que este estudo sera absolutamente
imprescindivel no sentido de priorizar areas e tematicas de intervengao, tendo em vista o
incremento qualitativo efetivo da infraestrutura de apoio ao utilizador, nas suas mais diversas

escalas e indicadores de desempenho.

No que concerne as necessidades de transporte escolar, e especificando a avaliagao
empreendida para o ano letivo de 2024/2025, o Municipio da Maia assegurou circuitos
especiais de transporte escolar para um conjunto de 75 alunos. Neste particular, os
agrupamentos escolares Gongalo Mendes da Maia e Aguas Santas sdo aqueles que
requerem maiores necessidades afetacdo de servigos dedicados, sendo as restantes

necessidades identificadas de caracter residual.

A andlise desenvolvida ao atual contingente de taxis do concelho da Maia evidencia a
insuficiéncia da atual capitagdo face a dimensao do efetivo populacional municipal. Esta
vicissitude é particularmente relevante, sobretudo atendendo ao potencial dos servigos de taxi
suportarem a eventual operagdo de um sistema de transporte a pedido no concelho, com

capacidade para colmatar as caréncias existentes na atual rede de TCR.

Quanto a oferta de Transporte Coletivo Ferroviario, o concelho da Maia é servido por servido
por duas tipologias de transporte coletivo ferroviario — Rede Ferroviaria Nacional e Rede de
Metropolitano do Porto, desempenhando um importante papel na gestdo da mobilidade no
concelho e contribuindo decisivamente para a valorizagdo da Maia a escala sub-regional. A
localizagcéo das redes de transporte coletivo ferroviario no municipio da Maia, com particular

enfoque para a rede de metropolitano, assume especial importancia pela facilidade nas
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ligagdes a cidade do Porto, sendo fundamental nos movimentos pendulares da populacao

que reside no concelho.
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5.1. BREVE ENQUADRAMENTO

As interfaces desempenham um papel determinante num sistema de transportes, tendo como
objetivo central o refor¢o da utilizagdo do transporte publico e, de igual forma, a promogéo da
sua articulagdo com os modos suaves. De acordo com o Guia para a Elaboragéo do Plano de
Mobilidade e Transportes (IMTT, 2011), “uma interface consiste num né do sistema de
transportes que possibilitam as conexées entre varios modos e/ou servigos de transporte”,
desenvolvendo-se numa infraestrutura especialmente desenhada para facilitar os
transbordos. A qualidade de uma interface é medida “pela minimizagdo do tempo despendido
e do tempo percebido pelos passageiros em transbordo, bem como pelo conjunto de

valéncias dos servigos complementares oferecidos aos seus utilizadores”.

As interfaces sao infraestruturas equipadas para facilitar a ligagao entre diferentes sistemas
de transporte, promovendo o transbordo de passageiros. Estado intrinsecamente ligadas ao
conceito de intermodalidade, pressupondo a utilizagao integrada de, pelo menos, dois modos
de transporte. Integram cadeias de deslocagdo urbanas, suburbanas, interurbanas ou até

internacionais, combinando diferentes modos de forma articulada.

A definicdo de interface é ampla, podendo referir-se tanto a uma simples paragem de
autocarro que articula o transporte publico com o modo pedonal, como a um ponto de

correspondéncia mais complexo que integra varios modos de transporte.

A integragéo de redes e servigos implica a cristalizagdo de uma visao sistémica-intermodal -
como resposta as necessidades presentes na cadeia das deslocagdes em diversos modos.
A integracéo fisica nas interfaces ou pontos de correspondéncia devera merecer uma maior
atencao, no sentido de ndo impor graus de atrito insuportaveis e dissuasores na utilizagao do

transporte publico.

Neste ponto é importante ressalvar as diferentes definigbes e hierarquias que cada Plano
Diretor Municipal estabelece para o seu municipio, sendo a presente classificagdo baseada
no inventario elencado no Relatério de Caracterizagdo e Diagnéstico da 2.2 Revisdo do Plano
Diretor Municipal (Cdmara Municipal da Maia, 2019). Com efeito, a referida caracterizacao
sustenta-se na diversidade e robustez da oferta de servigos de transporte que servem as
principais infraestruturas de transporte com impacto concelhio, sendo a sua hierarquizagao

definida em funcdo dos modos presentes - ferrovia pesada, ferrovia ligeira, rodoviario, etc.
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Tal como analisado previamente, o sistema de transportes concelhio contempla a ferrovia
pesada, ferrovia ligeira e o modo rodoviario, embora nao se verifique nenhum ponto
estratégico onde as diferentes redes se mesclem e complementem transversalmente. Com
efeito, € uma realidade territorial a auséncia de uma efetiva integracédo intermodal no sistema
de transportes da Maia, sendo ainda agravado pelo facto de as infraestruturas mais relevantes
- Aeroporto Francisco Sa Carneiro e Estacao Ferroviaria de Ermesinde*®, apresentarem uma

localizagao dispar face aos principais nucleos populacionais do concelho - procura potencial.

Na analise efetuada a rede de Interfaces do Municipio da Maia, e cumprindo o pressuposto
supramencionado, foram identificadas um conjunto de dezassete interfaces de transporte, na
sua globalidade relacionadas com o transporte coletivo ferroviario, seja nos servigos

ferroviarios pesado ou ligeiro (Figura 110).

. AEROPORTO

ad! LR A

HIERARCULA INTERFACE - FERROVIA PESADA HIERARQUIA INTERFACE - FERROVIA LIGEIRA
(CB; INTERFACENIVEL | (S2) INTERFACE NIVEL I NTERFACE NIVEL I @ INTERFACE WIVEL | @ INTERFACE NIVEL Il INTERFACE MIVEL ||
REI’?ES DE TRAMSPORTE COLETIVO

FERROVIARIS PESAD FERROWIARLA LIGEIRA RODOVIARIO

Figura 110. Interfaces do municipio da Maia
Fonte: mpt®, 2025

48 Tal como explanado previamente, embora espacialmente localizada no concelho de Valongo, a Estagéo Ferroviaria
de Ermesinde, face a maior diversidade de servigos ferroviarios disponibilizados, apresenta grande capacidade de
atragcao e desempenha um papel central na gestdo das dinamicas de mobilidade do concelho da Maia.
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5.2. NIVEL |

5.2.1. Aeroporto

A Estagao de Metropolitano Aeroporto encontra-se localizada junto ao Aeroporto Francisco
Sa Carneiro (Figura 111), tendo como principal fungéo a satisfagdo da procura proveniente
elou destinada a referida infraestrutura aeroportuaria, seja de utilizadores dos diferentes
servigos disponibilizados ou de pessoal afeto ao servico ai desenvolvem a sua atividade
laboral. A estagdo encontra-se a superficie, na imediata envolvéncia da area afeta as
chegadas de passageiros, sendo o acesso aos diferentes terminais realizado através de

passagem pedonal subterrdnea, existindo acesso mecéanico para pessoas de mobilidade

reduzida.

Figura 111. Estacdo de Metrpolitano do Aeroporto Francisco Sa Carneiro
Fonte: Cimara Municipal da Maia, 2013

No que respeita as condigbes infraestruturais, a referida estagdo de metro apresenta boas
condi¢des de conforto para o utilizador, sendo totalmente coberta, com lugares sentados e
em bom estado de conservagdo. Além disso, salienta-se positivamente a iluminagao
adequada e proporcional do espago e a existéncia de camaras de vigilancia, bem como de
pessoal afeto a seguranga da rede de metropolitano, no sentido de garantir a comodidade

dos diferentes utilizadores da interface.

Contudo, e tal como as restantes estagdes da rede de metropolitano, evidencia-se a auséncia
total de servigos de apoio, nomeadamente WC, telefone, caixa automatica de multibanco ou
maquina automatica de venda de bebidas e alimentagdo. Com efeito, os servigos existentes

estdo circunscritos as maquinas automaticas de venda de titulos de transporte.
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No que concerne a sinalética e informagdo aos passageiros, além da ftrivial afixacdo de
horarios e tarifarios, salienta-se a existéncia de informagdo sonora e/ou grafica sobre
chegadas ou partidas de servigos de transporte. Nao obstante, importa reforgar a inexisténcia
de cartografia sobre a envolvente a interface ou mapa da rede de transportes coletivos
rodoviarios, no sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance do servigo de transporte

aos seus utilizadores, particularmente os n&o cativos ou de utilizagao n&o regular.

Relativamente ao estacionamento automével, o mesmo é respeitante a oferta disponibilizada
nos diferentes parques anexos a infraestrutura aeroportuaria, na sua totalidade tarifados e
sob gestdo da ANA Aeroportos de Portugal, ndo existindo um parque exclusivo para os
utilizadores da rede de metropolitano. De igual modo, salienta-se igualmente a auséncia de
estruturas para estacionamento de bicicletas (bikestation), nomeadamente para os
utilizadores que acedem ao servico em modo ciclavel. A interface contempla ainda a
existéncia de uma praga de taxis, sendo que a mesma serve diretamente o terminal de

passageiros do Aeroporto Francisco Sa Carneiro.

5.2.2. Estacao ferroviaria de Ermesinde

A Estacdo Ferrovidria de Ermesinde (Figura 112) encontra-se localizada em pleno nucleo
urbano de Ermesinde, beneficiando da centralidade em contexto urbano e da proximidade as
inUmeras atividades comerciais e servigos de proximidade. Tal como referido previamente,
embora espacialmente localizado no concelho de Valongo, a referida infraestrutura ferroviaria
apresenta significativa capacidade de atragdo no concelho da Maia, pela maior diversidade
da oferta ferroviaria, particularmente nos aglomerados localizados no extremo oriental do

concelho - Aguas Santas, Folgosa e S. Pedro de Fins.

No que respeita as condigbes infraestruturais, a referida estagao ferroviaria apresenta boas
condi¢des de conforto para o utilizador, com sala de espera com lugares sentados para os
diferentes utilizadores, com servico de bar/cafetaria e pequenos espagos de comeércio
integrados. A infraestrutura contempla ainda a existéncia de instalagbes sanitarias adaptadas
a pessoas de mobilidade reduzida, servico de telefone publico, caixa automatica de
multibanco e maquina automatica de venda de bebidas e alimentagéo. Além da bilheteira com
servigo de atendimento ao publico, o espago contempla igualmente maquinas automaticas de

venda de titulos de transporte.
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Figura 112. Estagdo Ferroviaria de Ermesinde
Fonte: mpt®, 2020

No que concerne a avaliagdo qualitativa do acesso a interface, destaca-se positivamente o
facto de a entrada para a gare de passageiros ser perfeitamente acessivel a cidaddos com
mobilidade reduzida, ndo se verificando qualquer constrangimento arquiteténico no seu
acesso. Nao obstante a razoabilidade no dimensionamento dos passeios na imediata
envolvente a estacdo, importa referir que a passagem pedonal existente na Rua Rodrigues
de Freitas apresenta debilidades no que diz respeito a acessibilidade universal e mobilidade

pedonal, nomeadamente no que respeita aos rebaixamentos existentes.

Relativamente a sinalética e informagéo aos passageiros, além da trivial afixagdo de horarios
e tarifarios, salienta-se a existéncia de informagéo sonora e/ou grafica sobre chegadas ou
partidas de servigos de transporte. Contudo, importa reforgar a inexisténcia de cartografia
sobre a envolvente a interface ou mapa da rede de transportes coletivos rodoviarios, no
sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance do servico de transporte aos seus

utilizadores, particularmente os n&do cativos ou de utilizagdo n&o regular.

Em matéria de estacionamento automoével (Figura 113), verifica-se a existéncia de dois
parques de estacionamento, localizados a oeste da estagdo, um nao tarifado a superficie cuja
oferta ascende a 50 lugares e outro tarifado na modalidade de avenga mensal com Assinatura
CP e Andante. Nos arruamentos na envolvente da estacéo regista-se igualmente uma
significativa oferta de estacionamento tarifado, embora a Rua Rodrigues de Freitas, na
imediata envolvente da estacdo, regista frequentemente situagdes de estacionamento nao

regular.
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Figura 113. Oferta de estacionamento na envolvente da Esta¢do Ferroviaria de Ermesinde
Fonte: mpt®, 2020

A interface contempla ainda a existéncia de uma praca de taxis, sendo que a mesma se
localiza junto ao edificio afeto a estagao ferroviaria. A este respeito, salienta-se a importancia
da oferta de servigos de taxi junto as diferentes interfaces de transporte publico que, em
conjunto com as paragens da rede de transporte coletivo rodoviario na envolvente (Figura
114), possibilitam o complemento da oferta do transporte publico coletivo neste local,
facilitando a deslocagdo da populagdo através de uma rede de transporte publico

verdadeiramente intermodal.

Figura 114. Pafagens- da rede de trnsortes coletivos adjacentes a Estagao Ferroviaria de .Errr>1'es'indél
Fonte: mpt®, 2020
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5.3.1. Apeadeiro de Aguas Santas

O Apeadeiro Ferroviario de Aguas Santas localiza-se a sul do IP4/A4, na Rua Doutor Mario
Rosas da Silva, numa area de relativa densidade construtiva, com predominancia de
residéncias unifamiliares. Com efeito, a sua envolvente é claramente influenciada pelo
tracado do referido itinerario principal, constituindo este a barreira fisica da expenséao
urbanistica da cidade de Ermesinde, apresentando uma ocupagéao residencial muito pouco

significativa, com dbvias consequéncias na sua capacidade de atragao.

No que respeita as caracteristicas infraestruturais, o apeadeiro apresenta condigbes
relativamente precarias, circunscrevendo-se a uma pequena estrutura coberta em ambas as
laterais da via férrea, ndo apresentando particulares condi¢des de conforto para os diferentes
utilizadores.  Efetivamente, a referida infraestrutura ndo contempla qualquer
servigo/comodidade para o utilizador, destacando-se a auséncia de instalagdes sanitarias,
telefone, caixa automatica de multibanco ou maquina automatica de venda de bebidas e
alimentagédo. Com efeito, os servigos existentes estéo circunscritos as maquinas automaticas
de venda de titulos de transporte, embora se destaque positivamente a existéncia de camaras

de vigilancia para seguranca dos diferentes utilizadores.

Figura 115. Apeaeiro Ferroviario de Aguas Santas

Fonte: Google Maps, 2020

Importa referir, relativamente ao acesso pedonal pela Rua Agras Novas, que o mesmo obriga
a mudanca de margem para aceder ao transporte ferroviario, existindo, para o efeito, uma
ponte pedonal a cerca de 60m do apeadeiro. Neste particular, importa referir que a referida
travessia pedonal aérea, além da escadaria de acesso @ mesma, contempla igualmente

acesso mecanico, possibilitando a sua utilizacdo por utilizadores com mobilidade reduzida,
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embora os acessos pedonais pelos arruamentos adjacentes apresentem debilidades no que

diz respeito a acessibilidade universal e mobilidade pedonal.

Relativamente a sinalética e informacgdo aos passageiros, a mesma cinge-se a sinalizacao
das plataformas, informacao sonora sobre os servigos ferroviarios em operacao e afixagao de
horarios, embora este Ultimo apenas no cais de embarque da linha dois. Nao obstante,
importa reforgar a inexisténcia de cartografia sobre a envolvente a interface ou mapa da rede
de transportes coletivos rodoviarios, no sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance
do servigo de transporte aos seus utilizadores, particularmente os nao cativos ou de utilizagao

nao regular.

Relativamente ao estacionamento automoével, a infraestrutura ferroviaria ndo dispde de
parque de estacionamento préprio, sendo este canalizado, de forma n&o regulamentada, para
os diferentes arruamentos na imediata envolvéncia da interface. Importa ainda reforgar a
auséncia de estruturas para estacionamento de bicicletas (bikestation), nomeadamente para

os utilizadores que acedem ao servigo em modo ciclavel.

5.3.2. Apeadeiro de Leandro

O Apeadeiro Ferroviario de Leandro sita na Rua Portela de Baixo, a norte do 1C24/A41,
servindo diretamente o nlcleo de S3o Pedro de Fins. A sua localizagcdo é marcadamente
contrastante com os principais aglomerados populacionais concelhios, localizando-se numa
zona de parca densidade de construgdo, caracterizada por uma significativa ocupagao

agricola e pequenos aglomerados de baixa densidade de edificado.

No que respeita as caracteristicas infraestruturais, o apeadeiro contempla apenas uma
estrutura coberta em ambas as laterais da via férrea, apresentando alguns sinais de desgaste
estrutural e com condigdes de conforto deficitarias para os diferentes utilizadores, embora
contemple lugares sentados em ambos os cais de embarque. Tal como observado na analise
ao Apeadeiro de Aguas Santas, a referida infraestrutura ndo contempla qualquer
servigo/comodidade para o utilizador, destacando-se a auséncia de instalagbes sanitarias,
telefone, caixa automatica de multibanco ou maquina automatica de venda de bebidas e
alimentagéo. Além disso, importa relevar a auséncia de maquinas automaticas de venda de

titulos de transporte (Figura 116).
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Figura 116. Apeadeiro Ferroviario de Leandro
Fonte: Google Maps, 2020

Importa referir, relativamente ao acesso pedonal pela Avenida de Sao Pedro, na qual se
localiza a paragem da rede de transporte coletivo rodoviario que serve diretamente o
apeadeiro, que 0 mesmo é realizado por escadaria ou por rampa, embora sem existéncia de
elevador que mitigue os constrangimentos associados aos desniveis de cota. Por sua vez, o
acesso pela Rua Portela de Baixo ndo apresenta particulares vicissitudes, embora as rampas
existentes apresentem debilidades no que diz respeito a acessibilidade universal, dificultando

0 acesso autonomo por utilizadores com mobilidade condicionada.

Relativamente a sinalética e informac&o aos passageiros, a mesma cinge-se a sinalizacao
das plataformas e a informagao sonora sobre os servigos ferroviarios em operagao. Com
efeito, salienta-se a inexisténcia de informagao respeitante a horarios e tarifarios, bem como
a auséncia de cartografia sobre a envolvente a interface ou mapa da rede de transportes
coletivos rodoviarios, no sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance do servigo de

transporte aos seus utilizadores, particularmente os n&o cativos ou de utilizagdo nao regular.

Relativamente ao estacionamento automovel, a infraestrutura ferroviaria dispde de parque de
estacionamento nao tarifado préprio, localizado na Rua Portela de Baixo, cuja lotacdo
ascende a 35 lugares. Importa ainda reforcar a auséncia de estruturas para estacionamento
de bicicletas (bikestation), nomeadamente para os utilizadores que acedem ao servico em

modo ciclavel.

5.3.3. Apeadeiro de Sao Frutuoso

O Apeadeiro Ferroviario de Sdo Frutuoso localiza-se junto a Siderurgia Nacional, servindo
diretamente a Area de Acolhimento Empresarial Maia Il. Historicamente edificada com o

propdsito funcional de escoamento de mercadorias do tecido industrial envolvente, apresenta
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hoje uma importancia estratégica menos significativa. Com efeito, a referida infraestrutura
ferroviaria serve espacialmente o extremo nordeste concelhio, nomeadamente o nucleo de
Folgosa, servindo igualmente como alternativa no acesso as instalagdes industriais

existentes, por parte da populagdo empregada.

No que respeita as caracteristicas infraestruturais (Figura 117), o apeadeiro apresenta sinais
de algum desgaste estrutural, sendo composto por uma pequena estrutura coberta, com
lugares sentados, em ambas as laterais da via férrea, com algumas problematicas no que
respeita as condicées de conforto para os diferentes utilizadores. Efetivamente, a referida
infraestrutura nao contempla qualquer servigo/comodidade para o utilizador, destacando-se
a auséncia de instalagdes sanitarias, telefone, caixa automatica de multibanco ou maquina
automatica de venda de bebidas e alimentagdo, sendo ainda de referir a auséncia de
maquinas automaticas de venda de titulos de transporte e de camaras de vigilancia para

segurancga dos diferentes utilizadores.

Figura 117. Apeadeiro Ferrovidrio de Sdo Frutuoso

Fonte: Google Maps, 2020

O acesso pedonal a interface é passivel de ser realizado por dois arruamentos distintos:
Avenida Augusto Ferreira Moutinho Ramos e Travessa da Siderurgia, sendo que ambas as
opgdes apresentam constrangimentos graves no que respeita ao acesso auténomo por parte

de utilizadores de mobilidade reduzida.

Com efeito, o acesso pelo primeiro eixo viario elencado, e no qual se localiza a paragem da
rede de transporte coletivo rodoviario mais préxima, € apenas concretizavel através de
escadaria, com alguma dimensao, nao existindo rampa e/ou acesso mecanico em alternativa.
Por sua vez, o acesso pela Travessa da Siderurgia contempla igualmente escadaria, embora
de dimensao inferior ao arruamento cimeiro, verificando-se a existéncia de rampa para

pessoas de mobilidade reduzida. Contudo, esta apresenta significativos constrangimentos
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para efeitos de acesso auténomo, nomeadamente a dimensao do lancil na ligacao a referida

rampa, anulando o seu propdsito funcional.

Relativamente a sinalética e informacdo aos passageiros, a mesma cinge-se apenas a
sinalizagao das plataformas, informacao sonora sobre os servigos ferroviarios em operacao
e afixacao de horarios, ndo havendo informacéo respeitante a tarifarios. Além disso, salienta-
se a inexisténcia de cartografia sobre a envolvente a interface ou mapa da rede de transportes
coletivos rodoviarios, no sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance do servigo de

transporte aos seus utilizadores, particularmente os n&o cativos ou de utilizagado nao regular.

No que concerne ao estacionamento automaovel, a infraestrutura ferroviaria dispde de parque
de estacionamento auténomo, localizado na Travessa da Siderurgia, e na imediata
envolvéncia da infraestrutura ferroviaria. A oferta totaliza 51 lugares néo tarifados, além de
um lugar reservado para o servigo de taxi, sendo ainda importante salientar a auséncia de
estruturas para estacionamento de bicicletas (bikestation), nomeadamente para os

utilizadores que acedem ao servigo em modo ciclavel.

5.3.4. Castélo da Maia

A Estagao de Metropolitano do Castélo da Maia localiza-se em pleno nucleo urbano da
freguesia homodnima, junto ao tracado da EN14, beneficiando da sua centralidade em contexto
urbano. Com efeito, além da relativa densidade de edificado, com predominancia de
residéncias unifamiliares, verificam-se, ainda, algumas areas de comércio e servigos que

contribuem para diversidade funcional e consequente valorizagéo espacial local.

No que respeita as condi¢des infraestruturais (Figura 118), a estagdo compreende o edificio
da antiga estagao ferroviaria, antigamente afeta a linha ferrovidria de Guimaraes, sendo a
mesmo remodelada e adaptada para o efeito, funcionando como sala de espera para os
utilizadores. Por sua vez, o cais de embarque dois, no sentido Maia — Porto, € composto pela
estrutura-tipo comum as restantes estagcbes da Rede de Metropolitano do Porto,
correspondendo a uma estrutura coberta com lugares sentados, sendo que ambas se

encontram em excelentes condi¢cdes de conservagéo.
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Figura 118. Estagdo de Metropolitano de Castélo da Maia
Fonte: mpt®, 2020

Nao obstante o supramencionado, importa referir a inexisténcia de alguns servigos basicos
para o utilizador, destacando-se a auséncia de instalagdes sanitarias, caixa automatica de
multibanco ou maquina automatica de venda de bebidas e alimentagcido. A estacédo apenas
contempla telefone publico, maquinas automaticas de venda de titulos de transporte e

camaras de vigilancia para seguranca dos diferentes utilizadores.

O acesso pedonal a interface é passivel de ser realizado por dois arruamentos distintos: Rua
da Vitéria e Rua da Estagdo, sendo que ambas as opgbes ndo apresentam particulares
vicissitudes no que respeita ao acesso auténomo por parte de utilizadores de mobilidade
reduzida. Neste particular, destaca-se positivamente a existéncia de rampas de acesso a
interface e os rebaixamentos nas passagens pedonais, verificando-se igualmente o bom

dimensionamento dos passeios adjacentes.

Relativamente a sinalética e informagao aos passageiros, a mesma rege-se pela sinalizagéo
das plataformas, informagao sonora sobre os servigos de metropolitano em operagao e
afixacdo de horarios, contemplando ainda informagéo respeitante a tarifarios do servigo de
metropolitano. Além disso, salienta-se a existéncia de cartografia sobre a envolvente a
interface, incluindo a rede de metropolitano, embora sem qualquer referencial informativo
acerca dos servigos de transporte de proximidade, nomeadamente a rede de transportes
coletivos rodoviarios, no sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance do servigo de

transporte aos seus utilizadores, particularmente os ndo cativos ou de utilizagdo n&o regular.

No que concerne ao estacionamento automével, a infraestrutura ferroviaria dispde de parque
de estacionamento auténomo gratuito, localizado na Rua da Vitéria, no sentido de promover
o parké&ride e a utilizagdo do servigco de metropolitano. A oferta totaliza 74 lugares, dos quais

trés afetos a utilizagdo exclusiva de pessoas com mobilidade reduzida, relevando-se ainda a
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oferta formal nos eixos vidarios adjacentes, incluindo 21 lugares junto ao edificio principal da
estacédo, dos quais dois exclusivos a pessoas de mobilidade reduzida. Importa ainda salientar
a auséncia de estruturas para estacionamento de bicicletas (bikestation), nomeadamente

para os utilizadores que acedem ao servico em modo ciclavel.

5.3.5. Forum Maia

A Estagao de Metropolitano do Férum Maia localiza-se na Rua Padre Antonio, em plena area
nobre da cidade da Maia, servindo uma area central onde se situam diversos equipamentos
e servicos de especial relevancia local, nomeadamente areas comerciais, bancos,
equipamentos de saude e a Camara Municipal da Maia. Face a sua centralidade em contexto
urbano, esta interface constitui a principal infraestrutura de transporte na cidade da Maia,

registando uma afluéncia significativa, com particular impacto nos periodos de ponta diarios.

Figura 119. Estagdo e Metropolitano do F6rum Maia
Fonte: mpt®, 2020

No que respeita as condi¢des infraestruturais (Figura 119), a estagao compreende duas
estruturas tipificadas da Rede de Metropolitano do Porto, correspondendo a dois cais de
embarque cobertos e com lugares sentados, sendo que ambas se encontram em bom estado
de conservacéo.

Neste particular, e sendo esta uma caracteristica comum as restantes interfaces concelhias
integradas na rede de metropolitano, importa referir a auséncia de alguns servigos basicos
para o utilizador, nomeadamente a inexisténcia de instalagdes sanitarias, telefone publico ou
maquina automatica de venda de bebidas e alimentagédo. A estagdo apenas contempla as
triviais maquinas automaticas de venda de titulos de transporte, sendo de referenciar a

existéncia de caixa automatica de multibanco, camaras de vigilancia, bem como de pessoal
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afeto a seguranca da rede de metropolitano, no sentido de garantir a comodidade dos
diferentes utilizadores da interface. Porém, no caso especifico desta interface dado a sua

localizagao é possivel encontrar um iniUmero de servigos na proximidade.

O acesso pedonal pela Rua Padre Anténio apresenta boas condicbes para o utilizador
comum, nao se verificando barreiras arquitetonicas relevantes no que respeita ao acesso
auténomo por parte de utilizadores de mobilidade reduzida. Neste particular, importa apontar
para a necessidade de retificar as rampas existentes na ligagdo entre os dois cais de
embarque da interface, junto a paragem da rede de transportes coletivos rodoviarios
localizada na Rua Simao Bolivar, uma vez que as mesmas apresentam debilidades no que

diz respeito a acessibilidade universal, nomeadamente no que respeita ao seu declive.

Relativamente a sinalética e informagao aos passageiros, a mesma contempla a sinalizagao
das plataformas, informagao sonora sobre os servicos de metropolitano em operagao e
afixacdo de horarios, contemplando ainda informagéo respeitante a tarifarios do servigo de
metropolitano. Nao obstante, salienta-se a inexisténcia de cartografia sobre a envolvente a
interface ou mapa da rede de transportes coletivos rodoviarios, no sentido de fomentar o
maior conhecimento do alcance do servigo de transporte aos seus utilizadores, sendo este

facto particularmente relevante face a localizagao nevralgica da interface na cidade da Maia.

No que concerne ao estacionamento automovel, a infraestrutura ferroviaria ndo dispde de
parque de estacionamento autbnomo, embora na envolvente a estagao se verifique a oferta
de estacionamento tarifado na via publico, incluindo um lugar reservado a pessoas de
mobilidade reduzida. Além disso, importa referir a existéncia do “Parque Central da Maia”, um
parque de estacionamento tarifado subterraneo localizado a cerca de 80m da interface, cuja

oferta ascende a 677 lugares.

Importa ainda salientar a existéncia de estruturas para estacionamento de bicicletas
(bikestation), beneficiando os utilizadores que acedem ao servico em modo ciclavel e

promovendo a pratica do bike&ride nas dindmicas de mobilidade concelhias.

5.3.6. ISMAI

A Estacdo de Metropolitano do ISMAI encontra-se localizada junto ao Instituto Superior da
Maia, tendo como principal funcdo a satisfagao da procura proveniente e/ou destinada a
referida infraestrutura de ensino. A interface em analise constitui-se como a estagao terminal

da Linha C da Rede de Metropolitano do Porto, apresentando picos de procura
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fundamentalmente associados aos horéarios de entrada e saida das atividades letivas do

equipamento de ensino adjacente.

Nao obstante o facto supramencionado, a interface serve igualmente a area a norte do nucleo
urbano de Castélo da Maia, verificando-se uma baixa densidade construtiva, embora com
predominéncia de residéncias multifamiliares coadjuvadas com a presenga pontual de areas

de comércio de proximidade.

No que respeita as condi¢des infraestruturais (Figura 120), a estacdo compreende duas
estruturas tipificadas da Rede de Metropolitano do Porto, correspondendo aos dois cais de
embarque, ambos cobertos e com a disponibilizagdo de lugares sentados. Importa referir a
inexisténcia de alguns servicos basicos para o utilizador, destacando-se a auséncia de
instalagdes sanitarias, caixa automatica de multibanco ou maquina automatica de venda de

bebidas e alimentagédo. A estagdo apenas contempla maquinas automaticas de venda de

titulos de transporte e camaras de vigilancia para seguranga dos diferentes utilizadores.

Fonte: Camara Municipal da Maia, 2013

Uma vez que a estagdo se encontra numa cota superior face aos arruamentos vizinhos, o
acesso pedonal pela Avenida Carlos Vieira Campos é realizado através de uma rampa de
dimenséo significativa, embora de declive ndo acentuado, sendo que a mesma néo apresenta
particulares vicissitudes no que respeita ao acesso de pessoas com mobilidade condicionada.
Por sua vez, o acesso pedonal pelo parque de estacionamento da interface é passivel de se
realizar por escadaria, existindo, em alternativa, acesso mecanico para pessoas de
mobilidade reduzida, embora a uma distancia consideravelmente superior face a localizagao

da primeira opgéo.

Relativamente a sinalética e informagao aos passageiros, a mesma contempla a sinalizagcao

das plataformas, informagdo sonora sobre os servigos de metropolitano em operagao e
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afixacdo de horarios, contemplando ainda informagéo respeitante a tarifarios do servigo de
metropolitano. Por outro lado, denota-se a inexisténcia de cartografia sobre a envolvente a
interface ou mapa da rede de transportes coletivos rodoviarios, no sentido de fomentar o
maior conhecimento do alcance do servico de transporte aos seus utilizadores,

particularmente os ndo cativos ou de utilizagdo nao regular.

No que concerne ao estacionamento automoével, e tal como referido previamente, a
infraestrutura ferroviaria dispbe de parque de estacionamento auténomo gratuito, localizado
na Travessa de Carlos de Oliveira Campos, no sentido de promover o park&ride e a utilizagdo
do servigo de metropolitano. A oferta totaliza 112 lugares, dos quais quatro afetos a utilizacao
exclusiva de pessoas com mobilidade reduzida. Além destes, verifica-se igualmente a oferta

formal nos eixos viarios adjacentes, sendo que a mesma € igualmente nao tarifada.

Releva-se ainda salientar a auséncia de estruturas para estacionamento de bicicletas
(bikestation), nomeadamente para os utilizadores que acedem ao servigo em modo ciclavel,
embora se verifique um espaco reservado para o efeito junto a entrada principal do Instituto

Superior da Maia, préximo a rampa de acesso a interface.

5.3.7. Pedras rubras

A Estagédo de Metropolitano de Pedras Rubras localiza-se na freguesia de Moreira, junto ao
limite territorial da freguesia de Vila Nova de Telha. A sua envolvente caracteriza-se por uma
relativa densidade construtiva, embora com predominancia de residéncias unifamiliares,
verificando-se algumas areas de comércio e servigos, incluindo o Agrupamento de Escolas
Dr. Vieira de Carvalho, que contribuem para diversidade funcional e consequente valorizagao

espacial local.

No que respeita as condi¢des infraestruturais (Figura 121), a estacdo compreende duas
estruturas tipificadas da Rede de Metropolitano do Porto, correspondendo a dois cais de
embarque cobertos e com lugares sentados, ambas em bom estado de conservagao. Nao
obstante a existéncia de uma estrutura independente que funciona como cafetaria, a interface
nao dispde de instalagdes sanitarias, caixa automatica de multibanco, telefone publico ou
magquina automatica de venda de bebidas e alimentagcdo. Em matéria de servigos disponiveis
ao utilizador, a estagdo apenas contempla maquinas automaticas de venda de titulos de
transporte, cdmaras de vigilancia para seguranga dos diferentes utilizadores e pessoal afeto
a seguranca da rede de metropolitano, no sentido de garantir a comodidade dos diferentes

utilizadores da interface.
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Figura 121. Estacdo de Metropolitano de Pedras Rubrs
Fonte: Cimara Municipal da Maia, 2013

O acesso pedonal a interface realiza-se pela Rua da Estagao, nao se verificando particulares
constrangimentos no que respeita ao acesso auténomo por parte de utilizadores com
mobilidade reduzida, estando os acessos dotados de rampas para o efeito. Nao obstante,
importa referenciar as debilidades existentes no atravessamento pedonal localizado na Rua
do Dr. Farinhote. Com efeito, aponta-se o reduzido dimensionamento dos passeios e a
existéncia de barreiras arquitetéonicas que constituem um significativo entrave a mobilidade

universal, nomeadamente a ma localizagédo dos pilaretes e sinalizagao vertical existentes.

Relativamente a sinalética e informagéo aos passageiros, a mesma rege-se pela sinalizagao
das plataformas, informag&o sonora sobre os servigos ferroviarios em operacao e afixagao de
horarios, contemplando ainda informacéao respeitante a tarifarios do servigo de metropolitano.
Além disso, salienta-se a existéncia de cartografia sobre a envolvente a interface, incluindo a
rede de metropolitano, embora sem a disponibilizagdo de informagéo acerca dos servigos de
transporte de proximidade, nomeadamente a rede de transportes coletivos rodoviarios, no
sentido de fomentar o maior conhecimento do alcance do servigo de transporte aos seus

utilizadores, particularmente os n&o cativos ou de utilizagdo nao regular.

No que concerne ao estacionamento automoével, a infraestrutura ferroviaria dispde de parque
de estacionamento autonomo gratuito, localizado na Rua das Oliveiras, no sentido de
promover o parké&ride e a utilizagdo do servigo de metropolitano. A oferta totaliza 164 lugares,
dos quais quatro afetos a utilizagdo exclusiva de pessoas com mobilidade reduzida,
relevando-se ainda a oferta formal nos eixos viarios adjacentes, incluindo 26 lugares junto ao

edificio principal da estagao.

Por fim, importa ainda salientar a existéncia de estruturas para estacionamento de bicicletas
(bikestation), quer junto a estagdo de metropolitano quer no parque de estacionamento da

interface, valorizando as acessibilidades ciclaveis na ligacao aos servigos de metropolitano.
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5.3.8. Botica

A Estacdo de Metropolitano de Botica localiza-se na freguesia de Moreira, junto a EN107,
numa zona de transi¢ao entre areas residenciais dispersas e corredores viarios estruturantes.
A envolvente caracteriza-se por baixa a média densidade edificada, com predominio de
habitacdo unifamiliar e alguns estabelecimentos comerciais e de servicos de pequena
dimenséo, que garantem uma funcionalidade essencialmente local. A proximidade a EN13 e
a zona do Aeroporto Francisco Sa Carneiro confere-lhe um papel relevante na captacao de

fluxos pendulares quotidianos.

No que respeita as condigbes infraestruturais, a estagcao apresenta duas plataformas laterais
cobertas, com bancos e sinalética em bom estado de conservagao (Figura 122). A estagéo
nao dispde de instalagbes complementares significativas, como sanitarios, multibanco,
cafetaria ou maquinas de venda de alimentos, oferecendo apenas maquinas automaticas de
venda de titulos de transporte, presenca regular de pessoal de seguranca da rede,

assegurando niveis basicos de comodidade e segurancga.

Figura 122. Estacdo de Metropolitano de Botica
Fonte: Google Maps, 2025

A sinalética e informacg&o ao passageiro seguem o padréo da rede através de identificacdo

de plataformas, informagéo sonora, horarios e tarifarios.

Quanto ao estacionamento automével, a estagcao dispde de um parque gratuito de pequena
dimensdo, com ligacédo direta as plataformas do metro, promovendo o park & ride para
residentes das areas periféricas. O parque funciona 24 horas por dia, todos os dias do ano,

garantindo a articulagdo com os horarios das ultimas chegadas e partidas do metro na
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estagdo de Botica. Esta funcionalidade reforga o papel da estacdo como ponto de captacao

local, ainda que sem uma estrutura intermodal complexa.

Por fim, importa ainda salientar a inexisténcia de estruturas dedicadas a fixagdo ou
estacionamento de bicicletas, tanto junto a estagdo de metro como no parque de
estacionamento, o que limita a integragdo ciclavel na ligacdo aos servicos da rede de

metropolitano.

5.3.9. Verdes

A Estagdo de Metropolitano de Verdes localiza-se na freguesia de Moreira, proxima do limite
territorial com a freguesia de Vila Nova da Telha e da EN13. A sua envolvente caracteriza-se
por baixa a média densidade edificada, com predominancia de residéncias unifamiliares e
algumas areas de comércio e servigos dispersos, conferindo uma funcionalidade local e
reforcando o papel da estacdo como terminal de captacdo de fluxos pendulares,

nomeadamente para o Aeroporto Francisco Sa Carneiro.

Quanto as infraestruturas, a estagdo possui quatro plataformas laterais cobertas, equipadas
com bancos e sinalizagdo em bom estado (Figura 123). Ndo existem servigos adicionais,
como sanitarios, caixas automaticas ou cafetaria; estdo disponiveis apenas maquinas
automaticas de venda de bilhetes e pessoal de seguranga, assegurando condigdes minimas

de conforto e segurancga aos utilizadores.

Figura 123. Estacao de Metropolitano de Verdes
Fonte: Google Maps, 2025
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O acesso pedonal a estagao é feito a partir de escadarias e esta dotado de rampas que
permitem a acessibilidade a pessoas com mobilidade reduzida. A estagao integra ainda uma
paragem de autocarro nas proximidades, assegurando uma ligagao basica entre o transporte

rodoviario coletivo e 0 metro, embora sem configuragédo de interface formal.

Relativamente a sinalética e informagao aos passageiros, esta segue o padrdo da rede

através da sinalizagao de plataformas, informagao sonora sobre servigos, horarios e tarifarios.

No que concerne ao estacionamento automoével, a estagdo néo dispde de parque associado

e face ao estacionamento de bicicletas, também ndo existem locais dedicados.

5.3.10. Zona Industrial

A Estacdo de Metro Zona Industrial (Figura 124), localizada na freguesia Cidade da Maia,
serve principalmente a area industrial adjacente, caracterizada por baixa densidade

populacional e predominancia de edificagdes industriais e comerciais.

Figura 124. Estacdo de Metropolitano da Zona Industrial
Fonte: Google Maps, 2025

A estagao apresenta uma plataforma de superficie coberta, equipada com bancos e sinalética
informativa, mas nao dispde de servigos complementares como instalagdes sanitarias, caixa
automatica de multibanco ou maquinas de venda de bebidas e alimentacdo. Estao disponiveis
apenas maquinas automaticas para venda de titulos de transporte e camaras de vigilancia,

assegurando assim as condigbes basicas.
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O acesso pedonal a estagcdo é realizado através de escadas fixas, sendo garantida a
acessibilidade a pessoas com mobilidade reduzida através de elevadores. A sinalética inclui

informagdes sobre os horarios dos servigos ferroviarios e mensagens sonoras.

Em termos de estacionamento, a estagao nao dispde de parque de estacionamento, o que
pode restringir o acesso ao metro para utilizadores que dependem do transporte individual.
Também nao foram identificadas estruturas para estacionamento de bicicletas, representando

uma limitagdo para quem recorre a modos suaves de deslocacgao.

Em suma, a Estagao de Metro Zona Industrial cumpre as necessidades basicas de transporte
publico, mas carece de servicos complementares e infraestruturas que promovam maior

conforto e integracdo intermodal para os seus utilizadores.
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5.1. SINTESE

Uma Interface é uma infraestrutura com uma importancia vital numa rede de transportes, pela
flexibilidade que traz a rede, permitindo multiplicar as alternativas de mobilidade de cada

passageiro da rede de transporte coletivo.

O bom funcionamento das interfaces, deve pressupor que os utilizadores percorram
distancias reduzidas entre modos de transporte, uma boa coordenacgéo de horarios, tempos
reduzidos de espera, aliado ao conforto na transferéncia, a seguranca e a qualidade dos
servicos de informacgéo. Estes fatores tornam-se assim fundamentais para o sucesso da
Interface enquanto ponto de transferéncia na rede, permitindo maior atratividade dos sistemas

de transporte publico, em detrimento da utilizagdo do transporte individual.

Conceptualmente, no municipio da Maia identificaram-se dezassete infraestruturas da rede
de transportes coletivos que se enquadram como interfaces de transporte publico,
englobando um conjunto de servigos de transporte que servem as necessidades de

mobilidade da populagao.

Assim, definiram-se como interfaces de primeiro nivel as infraestruturas que articulam o modo
aéreo com os modos ferroviario e rodoviario — Aeroporto Francisco Sa Carneiro, ou que
articulam o modo ferroviario de servigo urbano e regional com o modo rodoviario — Estagéo
Ferroviaria de Ermesinde. Como interfaces de segundo nivel classificaram-se as restantes
estagbes ferroviarias do concelho que se articulam com o modo rodoviario urbano ou
suburbano de rebatimento. Por fim, nas interfaces de terceiro nivel incluem-se as restantes
estacbes localizadas em territério concelhio, sendo que as mesmas nao apresentam
articulagdo com a rede de transportes coletivos rodoviarios preconizada para o Municipio da

Maia.

Com efeito, o sistema de transportes concelhio contempla a ferrovia pesada, ferrovia ligeira
(metropolitano ligeiro) e modo rodoviario, embora n&o se verifique nenhum ponto estratégico
onde as diferentes redes se mesclem e complementem transversalmente, verificando-se a

auséncia de uma efetiva integracdo intermodal no sistema de transportes da Maia.

Do levantamento qualitativo realizado constata-se que, de um modo geral, as interfaces
identificadas se encontram em bom estado de conservagao, apresentando boas condigbes
para a sua utilizacdo, sendo apenas de relevar algumas caréncias identificadas nos

apeadeiros ferroviarios concelhios. Importa ainda salientar a localizagdo periférica de
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algumas interfaces identificadas, inclusive as infraestruturas hierarquicamente mais
relevantes — Aeroporto Francisco Sa Carneiro e Estagcao Ferroviaria de Ermesinde, sendo
que as mesmas apresentam uma localizagao dispar face aos principais nucleos populacionais

do concelho, penalizando fortemente as deslocag¢des pedonais no acesso as mesmas.

Por fim, no que concerne aos equipamentos de informagao, todas as estagdes identificadas
dispéem destes dispositivos em funcionamento, disponibilizando informagdo sonora em
tempo real sobre os servigos ferroviarios em operagdo. Importa alertar, contudo, para a
caréncia transversal de cartografia informativa sobre a envolvente a interface, nomeadamente
os servigos de transporte de proximidade, particularmente importantes no sentido de

promover um conhecimento mais intuitivo acerca do modelo multimodal operacional existente.
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6.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A gestdo da oferta de estacionamento assume, indiscutivelmente, um papel central na
otimizacdo da politica local de mobilidade urbana, sendo a sua organizacdo eficiente

essencial para a racionalizagao e regulagéo do uso do automovel.

O concelho da Maia apresenta uma estrutura urbana policéntrica e uma densidade
populacional elevada, fatores que, aliados a sua proximidade a cidade do Porto e a integracao
na Area Metropolitana do Porto, conferem-lhe um papel estratégico no sistema urbano

regional.

Caracteriza-se por uma forte dindmica econdémica e industrial, bem como por uma acentuada
mobilidade pendular, o que reforga a centralidade do automoével nas deslocagdes quotidianas
da populagdo trabalhadora e estudante. Esta dependéncia traduz-se numa pressao
significativa sobre a oferta de estacionamento, particularmente nas areas centrais e nos
principais eixos comerciais e de servigos, onde se concentram equipamentos publicos,

atividades econdmicas e interfaces de transporte.

Neste cenario, torna-se essencial que as politicas locais de gestdo do estacionamento
contribuam, de forma gradual, para uma reorganizagdo do espago publico que favorega a
mobilidade sustentavel. Tal implica ndo sé a racionalizagdo do estacionamento automével,
como também a criagao de condigdes mais favoraveis ao uso de modos suaves e ao reforgo
da oferta de transportes publicos, promovendo uma mobilidade mais equilibrada, funcional e

inclusiva.

Com efeito, a oferta de estacionamento tem um impacto significativo na qualidade urbanistica
€ na vivéncia do espago publico. A convivéncia entre a intensa mobilidade pendular, a
dindmica econdmica e industrial e as necessidades quotidianas da populagao residente
exigem um planeamento cuidadoso da oferta de estacionamento. Torna-se, assim,
necessario ajustar a oferta a procura real, de forma a evitar a saturagéo e a ocupagao indevida
do espago publico, frequentemente associadas ao fendmeno de “depdsito automével” quando

a oferta ndo é devidamente regulada.

Adicionalmente, é fundamental considerar a implementagao de uma politica tarifaria coerente,
que atribua custos mais elevados as zonas com maior pressdo de estacionamento,
incentivando a rotatividade dos veiculos e a utilizagdo de parques periféricos. Este principio

deve ser aplicado de forma equilibrada, prevendo tarifas superiores para o estacionamento
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em via publica nas areas mais centrais e valores mais acessiveis para os parques de
estacionamento exteriores, promovendo uma gestdao mais eficiente do espaco urbano e

reduzindo o trafego de procura.

De igual modo, e tendo em conta a presenca de areas com elevada atratividade econémica,
comercial e de servigos, torna-se imperativo reforgar a eficiéncia dos circuitos de circulagao,
das operacdes logisticas e da gestdo da oferta de estacionamento de curta duragdo. A
integragdo da Maia na Area Metropolitana do Porto e a forte mobilidade pendular diaria
exigem, também, uma articulagéo intermunicipal que minimize o impacto dos fluxos externos

sobre os nucleos centrais do concelho.

Em paralelo, destaca-se o papel central da fiscalizagdo, enquanto instrumento dissuasor de
comportamentos irregulares - nomeadamente o estacionamento abusivo, em segunda fila ou
em zonas nao autorizadas - que compromete a fluidez do transito, a segurancga viaria e a
qualidade urbanistica dos espagos publicos, impactando diretamente a perceg¢éo do concelho

como territério funcional e atrativo para residentes, trabalhadores e visitantes.

A correta gestdo destes atributos da oferta de estacionamento deve constituir-se,
indubitavelmente, como um dos instrumentos fundamentais para o ordenamento do espacgo
publico, contribuindo para a promogao de um sistema de mobilidade mais alinhado com os
principios da mobilidade sustentavel, com especial atengao a preservagado do patrimonio, a

seguranga rodoviaria e a atratividade urbana.

Aprovado em 2001, o Regulamento Geral de Estacionamento e Parqueamento teve como
objetivo sistematizar os diplomas municipais entdo existentes relativos as zonas de
estacionamento de duragado limitada, aos parques de estacionamento municipais e ao
estacionamento privativo em dominio publico municipal, integrando também a legislacao

nacional mais recente.

Em 2020, este regulamento foi alvo de uma atualizagéo, ajustando-se as novas necessidades
de gestéo do estacionamento no concelho. Posteriormente, em 2021, foi aprovado um novo
regulamento, que revogou o de 2001 e respetivas alteragdes, estabelecendo um novo
enquadramento normativo para a organizacao e exploragao do estacionamento no municipio.
Em 2023, este novo regulamento foi novamente alterado, consolidando e atualizando o
regime em vigor, conforme o artigo n.° 78 do Diario da Republica n.° 13/2023, Série Il de 2023-
01-18, paginas 380 - 425.

Importa referir que, antes mesmo da aprovagao do regulamento de 2001, ja havia sido criada,

em 1999, a Empresa Metropolitana de Estacionamento da Maia, E.M. (EMEM). A sua
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constituigcdo teve como propdsito promover “a construgao, instalagao e gestao de sistemas de
estacionamento publico pago, a superficie ou em estruturas no solo ou no subsolo”, tendo por
base ser “instrumento de promocao da qualidade de vida, através do disciplinar dos utentes

e da salvaguarda dos direitos dos residentes”.

Deste modo, e para facilitar a compreensao do presente capitulo, apresentam-se, de seguida,
um conjunto de defini¢cdes relativas a parques de estacionamento e ao estacionamento na via

publica.

Consideram-se parques de estacionamento o conjunto de lugares localizados fora da faixa
de rodagem, em espacgo confinado e com acessos definidos, podendo ser de natureza publica
ou privada, cobertos ou descobertos, subterraneos ou a superficie, gratuitos ou tarifados.
Podem dispor, ou ndo, de sistemas de controlo de acessos. A Figura 125 apresenta um
exemplo de parque de estacionamento gratuito (a esquerda) e um parque de estacionamento

tarifado (a direita).

fom

Figura 125. Parque de estacionamento gratuito (sup.) e parque de estacionamento tarifado (dir.)

Ja o estacionamento na via publica diz respeito a oferta de lugares localizados na faixa de
rodagem ou em areas diretamente adjacentes, podendo ser tarifado ou gratuito, com limitagao
temporal ou sem restricées. Esta tipologia pode ser reservada ou de acesso livre, estando
formalmente regulamentada por sinalizag¢ao vertical e/ou horizontal ou, em alguns casos, sem
qualquer tipo de sinalizagdo ou demarcacéo. A Figura 126 apresenta trés exemplos distintos:
estacionamento reservado (superior esquerdo), de duracgdo limitada (superior direito) e

gratuito (inferior).
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Figura 126. Estacionamento na via publica: reservado (sup. esq.), de dura¢do limitada (sup. dir.) e gratuito
(inf.)
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6.2. PARQUES DE ESTACIONAMENTO

A qualidade urbana de uma cidade nao depende exclusivamente da quantidade de lugares
de estacionamento disponiveis, mas também da capacidade de garantir um equilibrio

funcional entre os diferentes modos de deslocacao.

Para alcangar uma mobilidade verdadeiramente sustentavel e inclusiva, é essencial que o
espaco urbano seja organizado de forma equilibrada, contemplando ndo sé areas destinadas
ao estacionamento e a circulagdo automovel, mas também infraestruturas adequadas para o
transporte publico, percursos pedonais e ciclaveis seguros, bem como zonas de lazer e

espagos publicos acessiveis a todos os utilizadores.

Neste enquadramento, a gestdo da oferta de estacionamento deve ser planeada de forma
estratégica e ajustada a procura real, evitando a disponibilizagdo excessiva de lugares, o que
pode agravar a dependéncia do automoével particular e desincentivar o recurso a modos de

transporte mais sustentaveis.

A aplicacdo de politicas de precos diferenciados constitui um instrumento eficaz de regulagéo
da procura, permitindo ajustar a tarifa em funcdo da pressdo exercida sobre o
estacionamento, com valores mais elevados nas zonas de maior procura, promovendo assim

uma utilizagdo mais eficiente e uma maior rotatividade dos lugares disponiveis.

Nos ultimos anos, a frota automoével tem vindo a crescer de forma significativa em Portugal e
na Europa. Em Portugal, a taxa de motorizagdo, isto é, o numero de veiculos ligeiros por
1.000 habitantes, situava-se em 550 em 2023, aproximando-se da média da Unido Europeia,

que alcangou os 570 veiculos/1.000 habitantes nesse mesmo ano“°.

O aumento do parque automodvel coloca desafios acrescidos a gestdo do estacionamento,
sobretudo quando a infraestrutura disponivel ndo acompanha o ritmo da procura crescente.
Tal desequilibrio contribui para situagbes de saturacdo da via publica, estacionamento
irregular e congestionamento urbano. Neste sentido, torna-se fundamental reavaliar as
politicas de gestdo do estacionamento existentes, de modo a desincentivar 0 uso excessivo

do automdével e promover alternativas de mobilidade mais eficientes e sustentaveis.

A oferta de estacionamento em parques teve como base o Plano Diretor Municipal, o antigo

Plano de Mobilidade Sustentavel do Concelho da Maia, o Plano de Mobilidade de Empresas

49 Relatério do Estado do Ambiente, 2023
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e Polos Geradores e Atratores de Deslocacgdes e a plataforma online Parkopedia, assim como

afericbes através de trabalho de campo.

Através da Figura 127 é possivel aferir a localizagdo dos parques de estacionamento
existentes no concelho da Maia, contabilizando, no total, 28 parques, sendo que, destes, 15
sdo tarifados.

PARQUES DE ESTACIONAMENTO

o Gratuito Superficie o Gratuito Subterranso ° Tarifado Superficie o Tanfado Subterraneo

Figura 127. Oferta de parques de estacionamento
Fonte: PDM, 2019; PMS Maia, 2013; PMEPGAD, 2017, www.parkopedia.pt, mpt®, 2025

Apds observacéo da Figura 128, destacam-se seis parques pela sua dimensao, sendo eles
todos tarifados, a saber o Parque Central da Maia (667 lugares), Aeroporto do Porto - Parque
Classic P1 (501 lugares); Aeroporto do Porto - Parque Low Cost P6 (315 lugares), Park e Voa
(280 lugares), Aeroporto do Porto - Parque Low Cost P9 (249 lugares) e Trofa Saude Maia
(229 lugares).

Salienta-se a existéncia de parques de estacionamento gratuitos junto as estagdes de metro
(Figura 129) e de comboio, com funcgdo dissuasora, que promovem a transferéncia modal
entre o transporte individual motorizado e o transporte publico, através do conceito de Park &
Ride.

MAin

mobiidadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 363



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes  FRNBOENTAL

0-20 0-50

® 21-50 @ 51-100

Ofertaem parques @ 51-75 Oferta em parques @ 101 - 200
tarifados (n°

e @ - 100 ™ @ 201-300

@0 @ -

Figura 128. Oferta de lugares nos parques de estacionamento
Fonte: PDM, 2019; PMS Maia, 2013; PMEPGAD, 2017, www.parkopedia.pt e mpt®, 2025
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Figura 129. Parques de estacionamento gratuitos junto as estagdes de metro Parque Maia (esq.) e ISMAI
(dir.)

No que diz respeito aos parques de estacionamento municipais, segundo o Regulamento
Geral de Estacionamento e Parqueamento, funcionam diariamente das 07:01 as 00:59,
encontrando-se encerrados entre a 01:00 e as 07:00, periodo durante o qual ndo é possivel

entrar ou retirar qualquer viatura.

A tarifa rotativa aplicada é de 0,20€ por cada 15 minutos, sem descontos, sendo que os
utilizadores com cartdo Crediparque beneficiam de descontos de 10% ou 50%. O valor
maximo diario de estacionamento é de 19,20€, independentemente do tempo de

permanéncia.

Além das tarifas e horarios de funcionamento, o regulamento prevé isengbes e modalidades
de pagamento diferenciadas. Desta forma, estdo isentos de pagamento os veiculos em
miss&o urgente de socorro ou da policia e os titulares do Cartdo de Livre — Transito, emitido
pela EMEM. Para os restantes utilizadores, o estacionamento pode ser efetuado através de
cartdo de assinatura mensal, cartdo pré-comprado (OTR), cartdo recarregavel (Crediparque)
ou outros meios de pagamento definidos pela EMEM, permitindo flexibilidade e adequagao

as diferentes necessidades dos utentes e a tipologia de cada parque.

No caso dos cartbes de assinatura mensal, estes permitem a permanéncia de viaturas dentro
de periodos horarios predefinidos - completo (24 horas), diurno ou noturno -, com
possibilidade de lugares privativos mediante acréscimo de 50 % do valor e descontos para
veiculos 100 % elétricos (20 %) ou para avengas multiplas (10-15 %).
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O cartao pré-comprado (OTR) destina-se exclusivamente a comerciantes da zona do parque,
com validade mensal e periodos de utilizagdo entre 30 minutos e 3 horas, beneficiando de

descontos de 15 a 30 % conforme a quantidade adquirida.

Por sua vez, o cartdo recarregavel Crediparque atribui descontos de 50 % para comerciantes
e trabalhadores da zona do parque e 10 % para demais utilizadores, mediante condi¢des
especificas de utilizagdo. Estas modalidades permitem ajustar a oferta de estacionamento as
diferentes necessidades, promovendo maior flexibilidade e eficiéncia na gestdo do espaco

publico.

Esta abordagem a gestado do estacionamento nos parques municipais permite, por um lado,
assegurar uma maior rotatividade, proteger os lugares reservados a residentes e

comerciantes e contribuir para um uso mais eficiente e sustentavel do espaco publico.

Por outro lado, embora a atribuicdo de avencgas e cartdes de estacionamento a comerciantes
e trabalhadores da zona seja essencial para garantir lugares destinados as suas atividades,
0 excesso de concessdes ou a utilizagcdo indevida destes cartdes pode gerar pressao sobre
a capacidade limitada dos parques, sobretudo nas zonas centrais e de maior procura. Esta
situacdo evidencia a necessidade de medidas de controlo rigorosas que assegurem o
equilibrio entre a mobilidade urbana, o estacionamento destinado a profissionais e a
preservagdo da qualidade do espaco publico. Além disso, ao privilegiar o automaovel através
de tarifas reduzidas e facilidades de acesso, corre-se o risco de desincentivar a transferéncia
modal para o transporte publico ou para modos suaves, contrariando os principios de uma

mobilidade urbana mais sustentavel.

A distribuicdo dos parques de estacionamento reflete, em parte, uma logica funcional de
gestédo da mobilidade urbana. Os parques tarifados tendem a localizar-se em zonas de maior
concentragdo de comércio, servigos e fluxos pedonais, como o centro urbano, contribuindo

para a rotatividade dos lugares disponiveis e para o desincentivo da ocupacgao prolongada.

Em contrapartida, os parques gratuitos encontram-se geralmente posicionados em areas
periféricas, podendo funcionar como zonas de “park & ride”, permitindo que os utilizadores
deixem o automdével em zonas de menor pressao e completem a viagem com recurso a modos

suaves ou transporte publico.

No concelho da Maia contabilizaram-se cinco parques de estacionamento subterrdneos
(Figura 130): Aeroporto do Porto - Parque Exclusive PO, Parque Central da Maia, Via Parking,

Trofa Saude Maia e Parque Plaza.

Mnin

mobildadept.com

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 366



Fundo paraa
Mobilidade

*transportes ﬂjl'\‘n%?ENTAL

Estes equipamentos assumem um papel relevante na estrutura de estacionamento do
municipio, uma vez que se localizam maioritariamente em zonas centrais ou associadas a
equipamentos publicos de grande afluéncia, contribuindo para organizar a procura e reduzir

a presséo sobre o estacionamento a superficie.

Ainda assim, a oferta de parques subterrdneos permanece relativamente limitada face a
dimenséo e policentralidade do concelho, podendo constituir um constrangimento em areas
de elevada densidade funcional, onde solu¢des estruturadas e cobertas seriam vantajosas

para uma gestao mais eficiente do espago publico.

Figura 130. Parques de estacionamento subterraneos: Parque no edificio Trofa Salude (esq.) e Parque Plaza
(dir.)

A reduzida presenca de estacionamento subterrdneo no concelho revela uma forte
dependéncia do estacionamento a superficie, o que pode potenciar a ocupacao excessiva do
espaco publico, em particular nas zonas de maior concentragao de servigos e equipamentos.
Esta limitagdo podera estar associada aos elevados custos de construgdo e exploragao

tipicos das infraestruturas subterraneas.

No entanto, importa considerar os beneficios associados a sua implementagéo,
nomeadamente a libertagdo de espago a superficie, que podera ser requalificado para usos
mais sustentaveis, como zonas verdes, ciclovias, areas pedonais ou zonas de estadia,

contribuindo para um ambiente urbano mais seguro, inclusivo e atrativo.

Apesar da existéncia de varios parques de estacionamento, sobretudo nas imediagbes do

centro urbano e em areas de interface com os principais servigos e equipamentos, constata-
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se a necessidade de reforgar a articulagédo entre a oferta disponivel e as dinamicas reais de

procura.

A adogao de medidas integradas de gestdo do estacionamento, associadas a estratégias de
promogao da mobilidade sustentavel, revela-se essencial para garantir uma ocupagéo mais
eficiente do espago publico e fomentar um equilibrio funcional entre os diferentes modos de
deslocagao. Com vista a corrigir este desequilibrio e promover uma gestado mais racional e
eficiente do estacionamento urbano, torna-se imprescindivel a adogdo de medidas

estratégicas, entre as quais se destacam:

= Reforgo das restricdes de circulagdo em zonas sensiveis da cidade, limitando o

acesso do automovel particular e promovendo os modos suaves;

= Melhoria da gestédo do estacionamento tarifado, através da aplicagao de politicas que

favoregam a rotatividade e desincentivem a ocupagéao prolongada;

= Criagdo de um sistema de tarifagdo progressiva, ajustado a localizagdo e ao grau de

procura, com valores superiores nas zonas de maior pressao;

= Implementagdo de solugdes de tarifacdo inteligente, que permitam ajustar
dinamicamente a ocupagdo e a rotatividade dos lugares, promovendo uma

mobilidade urbana mais eficiente e sustentavel.

Esta abordagem permitira reduzir a presséo sobre o espaco publico e fomentar um uso mais
equilibrado dos diferentes modos de transporte, contribuindo para um territério mais

acessivel, seguro e bem organizado.
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6.3. ESTACIONAMENTO DE DURACAO LIMITADA
NA VIA PUBLICA

A crescente utilizagdo do automovel particular tem gerado uma pressao significativa sobre a
disponibilidade de estacionamento nas zonas urbanas, exigindo uma gestao eficiente do
espacgo publico e a implementacdo de medidas que contribuam para mitigar os impactos

negativos da ocupagéo desordenada da via publica.

O estacionamento tarifado na via publica esta estruturado segundo um modelo de zonas
tarifarias diferenciadas, definido com base no nivel de procura, localizagéo e fungdo urbana

de cada arruamento.

A zona vermelha corresponde a arruamentos ou conjuntos de arruamentos de muita elevada
procura, localizados nos eixos viarios centrais, com forte presenca de comércio ou outros
pontos de interesse. A zona amarela abrange arruamentos de elevada procura, também com
comércio ou pontos de interesse, mas sujeitos a condi¢gdes horarias, diarias ou sazonais
especificas. Ja a zona verde, corresponde a areas com procura mais moderada, igualmente

associadas a atividades comerciais ou equipamentos urbanos relevantes.

Apesar de constar no regulamento municipal, observa-se no terreno que os arruamentos
classificados como zona verde ndo apresentam, na pratica, equipamentos de controlo tarifario
nem sinalizagao horizontal ou vertical associada ao estacionamento de duragao limitada. Tal
discrepancia sugere que a aplicacdo efetiva do modelo se encontra, nesta zona, por

implementar ou sujeita a reavaliagao.

De acordo com a tabela Tabela 54, no conjunto das trés zonas tarifadas - vermelha, amarela
e verde - encontram-se aprovados 3.153 lugares de estacionamento, dos quais 62 (1,97%)
estdo reservados a pessoas com deficiéncia. A zona vermelha concentra a maioria dos
lugares (2.463), refletindo o seu peso central na estrutura urbana e comercial da Maia.
Seguem-se a zona verde (456 lugares) e a zona amarela (234 lugares), ambas com menor

expressao e caracter periférico.
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Tabela 54. Distribuicdo dos lugares de estacionamento tarifado por zona, situagdo de implementagdo e
acessibilidade

N° LUGARES N° LUGARES APROVABOS POR
APROVADOS DEFICIENTES IMPLEMENTAR
Vermelha 2.463 46 986 1.523
Amarela 234 5 70 169
Verde 456 11 467 0
Total 3.153 62 1.523 1.692

Fonte: EMEM, 2025

Embora os lugares de estacionamento estejam distribuidos segundo zonas tarifarias com
diferentes niveis de procura, importa compreender de que forma estes espagos sao

efetivamente utilizados ao longo do tempo.

A andlise da percentagem de lugares ocupados nas Zonas de Estacionamento de Duragao
Limitada (ZEDL), entre 1 de julho de 2024 e 30 de junho de 2025, revela padrdes distintos
entre a Maia Central e a Zona Aeroporto (Figura 131), refletindo diferentes dindamicas urbanas

e niveis de pressao sobre o estacionamento.

Na Zona Aeroporto observa-se uma ocupagdo maioritariamente moderada, com a Av.
Fernando Tavora a apresentar o valor mais reduzido (17,2%) e apenas a Av. do Aeroporto e

a Rua da Botica a ultrapassarem os 55%, evidenciando focos localizados de maior procura.

Por outro lado, a Maia Central caracteriza-se por uma ocupacao mais elevada e generalizada:
14 arruamentos registam valores superiores a 75% - como a Rua Dr. Augusto Martins
(91,9%), a Rua de Joaquim Dias de Almeida (89,1%), a Rua Santa Casa da Misericérdia da
Maia (85,9%), a Tv. Padre Antonio (84,6%) e a Rua Nossa Senhora da Maia (83,8%) - o que

revela pressao constante e uma forte rotatividade associada a elevada procura nesta area.

Este padrao nao é inesperado, uma vez que estes arruamentos partilham caracteristicas
estruturais que tendem a intensificar a procura por estacionamento: localizagdo no nucleo
mais consolidado da Maia Central, forte presengca de comércio e servigos, proximidade a
equipamentos publicos e a estagao de metro Férum Maia, elevada circulagdo pedonal e
integracdo na zona tarifaria vermelha, a mais pressionada do sistema. Estes fatores
conjugam-se para gerar niveis de ocupacao persistentemente elevados, permitindo avaliar
com maior precisdo o desempenho do modelo tarifario e identificar tanto zonas criticas de

saturacado como arruamentos com maior disponibilidade.
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Figura 131. Padrbes de ocupagdo do estacionamento tarifado na Zona Aeroporto e Maia Central
Fonte: EMEM, 2025

O estacionamento tarifado vigora nos dias Uteis, entre as 08:00 e as 20:00, sendo permitido
permanecer no mesmo lugar por um periodo maximo de trés horas, exceto casos especificos
previstos em regulamento. Este modelo visa assegurar uma rotatividade eficaz nas zonas de

maior procura, promovendo uma utilizagdo mais equilibrada do espago publico.

Estao isentos do pagamento das taxas de estacionamento os veiculos de residentes e de
comerciantes, nos termos e condigdes definidos no regulamento, bem como os veiculos em
missdo urgente de socorro ou de policia, os que exibam cartdo de estacionamento para
pessoas com mobilidade condicionada, e os motociclos, ciclomotores e velocipedes nas
areas que lhes sejam reservadas. Também beneficiam de isengdo os veiculos do municipio
e dos titulares de cargos autarquicos, quando em servigo devidamente identificado, bem como

os veiculos afetos a servigos de apoio domiciliario, mediante autorizagéo prévia.

Além disso, os veiculos que utilizem meios eletrénicos para pagamento da taxa beneficiam
de isencdo até 15 minutos por dia e por matricula. Podem ainda ser aplicadas redugées ou
isencbes adicionais, delimitadas no espaco e na duragao, por proposta da EMEM ou por

determinagéao direta da Camara Municipal da Maia.
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As tarifas aplicadas variam consoante a zona e o tempo de permanéncia (Tabela 55, Tabela

56, Tabela 57), sendo atualizadas de forma progressiva:

Tabela 55. Zonas de Estacionamento de Duragao Limitada - Taxas da Zona Vermelha

Fragcao de Tempo* ‘ Valor (IVA incluido)
00:15 0,15€
00:30 0,30€
01:00 0,55€
01:30 1,05€
02:00 1,35€
02:30 1,60€
03:00 2,10€

*Nos intervalos horarios os valores sao fracionados ao minuto

Fonte: Regulamento Geral de Estacionamento e Parqueamento do Concelho da Maia, 2025

Tabela 56. Zonas de Estacionamento de Duragao Limitada - Taxas da Zona Amarela

Fracao de Tempo* ‘ Valor (IVA incluido)
00:15 0,15€
00:30 0,30€
01:00 0,55€
01:30 1,05€
02:00 1,35€
02:30 1,60€
03:00 2,10€
12:00 3,50€

*Nos intervalos horarios os valores séo fracionados ao minuto

Fonte: Regulamento Geral de Estacionamento e Parqueamento do Concelho da Maia, 2025

Tabela 57. Zonas de Estacionamento de Duracao Limitada - Taxas da Zona Verde

Fracao de Tempo* ‘ Valor (IVA incluido)
00:15 0,15€
00:30 0,25€
01:00 0,45€
01:30 0,70€
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Fragao de Tempo* ‘ Valor (IVA incluido)
02:00 1,00€
02:30 1,25€
03:00 1,50€

*Nos intervalos horarios os valores sao fracionados ao minuto

Fonte: Regulamento Geral de Estacionamento e Parqueamento do Concelho da Maia, 2025

Quando corretamente aplicado, este modelo de estacionamento pode representar uma mais-
valia para a dinamizag&o do comércio local, ao favorecer a rotatividade de veiculos nas zonas

centrais € melhorar o acesso a estabelecimentos comerciais e servigos.

No que respeita a fiscalizagao, esta € da competéncia da EMEM, através dos Agentes de
Fiscalizacdo de Estacionamento, devidamente credenciados pela ANSR. Compete-lhes
assegurar o cumprimento das disposicdes regulamentares e do Codigo da Estrada em
matéria de estacionamento. Os agentes s&o identificados por cartdo emitido pela EMEM e
podem aplicar as sangdes previstas sempre que se verifiquem infragbes, como a nao
aquisicao do titulo de estacionamento, a utilizagdo indevida de lugares, o estacionamento

abusivo em mais de um lugar ou a obstrugédo de outros veiculos.

A aplicagao de um modelo de estacionamento tarifado visa, em ultima analise, uma melhor
organizagao do espacgo publico e a melhoria das condigbes de circulagéo de veiculos e pedes,
contribuindo para uma utilizagdo mais eficiente do territério urbano. A existéncia de um
mecanismo de revisao anual das tarifas, ajustadas com base na inflagdo, permite atualizar os

valores cobrados de forma proporcional a evolugédo do contexto econdmico e social local.

Apesar das disposicdes regulamentares em vigor, a adog¢do de solucdes digitais
complementares, como sistemas de monitorizagdo em tempo real da ocupagao, podera
contribuir para uma gestao mais eficiente dos espagos de estacionamento da cidade (Figura
132), melhorando a experiéncia dos utilizadores e promovendo a modernizagéo do sistema,

em consonancia com os principios da inteligéncia urbana e da mobilidade inteligente.
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Figura 132. Zonas de estacionamento de duracdo limitada na via publica

Através da Figura 133 é possivel observar a distribuicdo espacial dos arruamentos integrados
nas Zonas de Estacionamento de Duragao Limitada (ZEDL) na cidade da Maia, classificados
segundo a respetiva zona tarifaria. No total, identificam-se 39 arruamentos, abrangendo
zonas vermelhas e verdes, que refletem diferentes niveis de procura e enquadramentos

funcionais dentro da malha urbana central.
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ZONAS DE ESTACIONAMENTO TARIFADO
s EIXOS VIARIOS TARIFADOS - ZONA VERMELHA
e EIXOS VIARIOS TARIFADOS - ZONA VERDE

Figura 133. Localizagdo das zonas de estacionamento tarifado na cidade da Maia
Fonte: Regulamento Geral de Estacionamento e Parqueamento

Desta forma, o sistema de estacionamento de duragao limitada no concelho da Maia combina
regulacao tarifada, zonas diferenciadas por procura e modalidades de pagamento eletrénico,
garantindo rotatividade de veiculos, protecdo dos lugares destinados a residentes e

comerciantes, e facilitagdo do acesso a servigos e comércio local.

A legislacdo vigente contempla isengdes especificas para veiculos de socorro, forgas de
seguranga, pessoas com mobilidade reduzida, IPSS e utilizadores de meios eletrénicos por

periodos curtos, reforcando a equidade e a eficiéncia do sistema.

Paralelamente, o regulamento promove solugdes inovadoras, como a requisigdo online da
qualidade de residente e a criagao de locais dedicados a motociclos, ciclomotores e bicicletas,
integrando-se numa estratégia mais ampla de mobilidade sustentavel e ordenamento urbano,
com o objetivo de conciliar a utilizacdo do automével com a qualidade do espago publico e o

incentivo a intermodalidade.
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6.4. ESTACIONAMENTO RESIDENCIAL

A definicho de uma politica municipal de estacionamento exige um conhecimento
aprofundado das necessidades reais da populagdo residente, de forma a permitir o
dimensionamento adequado da oferta de lugares no espaco publico. Neste contexto, reveste-
se de particular importancia a analise da procura de estacionamento associada a residéncia,
nomeadamente a existéncia de lugares privados no interior dos lotes ou edificios
habitacionais. A insuficiéncia de oferta em espago privado acarreta uma maior pressao sobre
a via publica, conduzindo frequentemente a fendmenos de saturagdo e estacionamento

desordenado.

A analise da Figura 134 evidencia uma distribuicdo territorialmente diferenciada da
disponibilidade de estacionamento privado associado aos alojamentos familiares classicos na
Maia, em 2021. Na maioria das subsecgdes estatisticas, mais de 50% dos alojamentos
disp6em de estacionamento, destacando-se particularmente as areas localizadas a norte do
concelho. Esta tendéncia esta frequentemente associada a contextos de urbanizagao mais
recente e a tipologias habitacionais unifamiliares ou de baixa densidade, onde a integracao

de espagos de estacionamento privado € mais comum.

Em contrapartida, nas subsecgbes situadas a sul - sobretudo nas que confinam com os
municipios de Matosinhos, Porto e Gondomar - observa-se uma menor disponibilidade de
estacionamento por alojamento. Estas zonas correspondem, em grande parte, a areas mais
consolidadas e densas, onde a estrutura urbana e a ocupacao intensa do solo dificultam a
criacdo de lugares privados. Verifica-se ainda a existéncia de uma unica subseccéo
classificada como “Sem estacionamento”, correspondente a uma area predominantemente

afeta a atividades econdmicas.

Esta distribuicdo desigual pode contribuir para pressdes diferenciadas sobre o espago
publico, nomeadamente nas zonas onde a disponibilidade privada é mais reduzida. Nessas
areas, € expectavel uma maior competicao pelos lugares existentes na via publica,

potenciando situagbes de saturagao e impactando a mobilidade quotidiana.

Observa-se a utilizagdo de espagos destinados a entidades, deficientes ou cargas e
descargas como solugdo informal de estacionamento residencial fora do horario previsto. Esta
pratica, embora possa atenuar a escassez de estacionamento em determinadas zonas
residenciais, levanta desafios em termos de fiscalizagéo, equidade no uso do espago publico

e respeito pela finalidade original desses lugares.
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A caréncia de lugares privados de estacionamento traduz-se, assim, num conjunto de
problemas que afetam diretamente a vivéncia urbana. A ocupagéo irregular da via publica
surge como consequéncia desta escassez, manifestando-se na utilizagdo de passeios, zonas
de carga e descarga, ciclovias e passagens pedonais para o estacionamento de veiculos.
Esta ocupacdo compromete seriamente a segurangca dos pedes, em especial de grupos
vulneraveis como criangas, idosos ou pessoas com mobilidade reduzida, e constitui um

obstaculo a adogado de modos de transporte mais sustentaveis.

ALOJAMENTOS FAMILIARES CLASSICOS DE RESIDENCIA HABITUAL, COM OU SEM ESTACIONAMENTO, 2021 (%)

SEM ALOJAMENTO 10% - 25%)] 150% - 75%)]
Il SEM ESTACIONAMENTO 125% - 50%) >75%

Figura 134. Alojamentos familiares classicos de residéncia habitual, com ou sem estacionamento, por
subseccdo estatistica (2021)
Fonte: INE, 2021

Para além das implicagbes na seguranga rodoviaria e na mobilidade pedonal, a escassez de
estacionamento em zonas residenciais gera constrangimentos significativos a acessibilidade.

Em contextos de elevada densidade ou tragado urbano apertado, a forte presséo sobre a via
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publica dificulta a circulagdo de veiculos de emergéncia, dos transportes publicos e dos
préprios residentes, afetando a eficiéncia global do sistema de mobilidade e agravando os

riscos em situagdes criticas.

A indisponibilidade de lugares livres para estacionamento afeta igualmente a atratividade das
zonas residenciais, sobretudo para visitantes e utilizadores ocasionais. Esta limitagao pode
ter repercussdes econdmicas, particularmente no comércio local, especialmente nas areas

com maior valor histérico, patrimonial ou paisagistico.

A saturagdo da via publica com veiculos estacionados compromete ainda a qualidade
ambiental e estética dos espacos urbanos. A presenga massiva de automoéveis reduz a
percecao de seguranga, degrada a imagem urbana e limita as possibilidades de fruicdo do
espago publico. Em termos urbanisticos, o predominio do automoével tende a excluir outros
usos mais qualificados do territdrio, dificultando a construgdo de um ambiente urbano mais

sustentavel, acessivel e harmonioso.

A leitura da Figura 135 permite observar a distribuicdo do niumero de pisos dos edificios de
habitacdo familiar classica no concelho da Maia, revelando uma predominancia clara de
construgdes com um ou dois pisos na maioria das subsecgdes estatisticas. Este padrao de
baixa verticalidade é mais evidente nas zonas periféricas e suburbanas, caracterizadas por
uma ocupagao residencial de baixa densidade, composta maioritariamente por edificios
unifamiliares isolados ou geminados, frequentemente dotados de solugbes privativas de

estacionamento, como logradouros ou garagens.

A estrutura morfoldgica de baixa densidade presente em parte do territorio permite, em muitos
casos, acomodar o estacionamento no interior dos proprios lotes, reduzindo a presséo sobre
0 espaco publico. No entanto, esta realidade ndo é homogénea: na cidade da Maia e ao longo
do eixo NO-SE do concelho, observam-se subsec¢des com maior diversidade morfoldgica,
onde coexistem edificios com um e dois pisos com edificios multifamiliares de trés ou mais

andares.

Este padrao mais vertical traduz uma maior densidade habitacional e funcional, implicando
uma presséao acrescida sobre o estacionamento na via publica, sobretudo nas areas centrais
e na zona sul do municipio, onde se verificam situagdes mais frequentes de sobreocupagéo
do espaco publico devido a menor disponibilidade de solugdes privativas adequadas para os

residentes.
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Figura 135. Nimero de pisos por edificio no concelho (2021)
Fonte: INE, 2021

Perante este cenario, torna-se necessario adotar estratégias diferenciadas e ajustadas a
realidade local. Nas areas com maior densidade habitacional e menor disponibilidade de
estacionamento privativo, podera justificar-se a implementacéo de zonas de estacionamento
exclusivas para residentes, bem como o reforcgo da oferta de parques publicos.
Paralelamente, importa investir na requalificagao do espago publico e na promogéo de modos
suaves de deslocagéo, reduzindo a dependéncia do automovel e contribuindo para uma

mobilidade urbana mais equilibrada e sustentavel.
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6.5. ESTACIONAMENTO RESERVADO

A disponibilizagédo de lugares de estacionamento reservados no espaco publico assume uma
funcdo estruturante na politica de mobilidade urbana, constituindo um instrumento
fundamental para assegurar a equidade no acesso, a eficiéncia na circulagado e a organizagao
funcional da via publica. Ao garantir a afetacéo de lugares a grupos especificos de utilizadores
ou a atividades com requisitos operacionais distintos, a reserva de estacionamento contribui

para uma utilizagao mais racional e inclusiva do territério urbano.

No concelho da Maia foram identificadas diversas tipologias de lugares de estacionamento
reservados, com destaque para os lugares afetos a operagdes de carga e descarga, os
lugares destinados a veiculos ao servigo de pessoas com deficiéncia, os lugares atribuidos a

entidades especificas e 0s espagos reservados a operagao de servigos de taxi.

No que se refere aos lugares reservados a operagdes de carga e descarga, estes
desempenham um papel essencial no apoio as atividades comerciais, permitindo que veiculos

de transporte realizem as suas operagdes com segurancga e sem interferir na circulagado geral.

Localizam-se junto a estabelecimentos comerciais (Figura 136), maioritariamente no centro
da cidade, como na Avenida Luis de Camdes, Rua Simao Bolivar, Avenida D. Manuel Il, entre

outros arruamentos, onde se verifica alta concentragéo de comércio e servigos.

Figura 136. Estacionamento reservado a cargas e descargas
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Quanto aos lugares de estacionamento reservados a pessoas com deficiéncia (Erro! A
origem da referéncia nao foi encontrada.), representam uma componente essencial da
politica municipal de acessibilidade, garantindo condigcbes adequadas de mobilidade e
inclusdo no espago publico. A sua implementagédo obedece a requisitos técnicos legalmente
definidos, nomeadamente no que respeita a sinalizagdo horizontal e vertical, dimensoes

minimas e acessibilidade direta aos passeios ou equipamentos adjacentes.

Na Maia, estes lugares estao distribuidos por varios pontos do centro urbano e das zonas de
maior afluéncia, nomeadamente junto a equipamentos publicos, servigos administrativos,
zonas comerciais e areas de estacionamento tarifado, assegurando a proximidade e
facilidade de acesso para cidaddos com mobilidade reduzida. Esta distribuicdo estratégica
contribui para uma cidade mais inclusiva e alinhada com os principios da acessibilidade

universal.

Apesar das exigéncias legais em vigor, a observagéo no terreno evidencia que muitos destes
lugares de estacionamento apresentam irregularidades que comprometem a sua eficacia.
Entre os principais problemas identificados encontram-se a auséncia de faixas de acesso
lateral, a inexisténcia de rampas que assegurem a transi¢do segura entre o lugar e o passeio

e marcagdes horizontais incompletas ou degradas.

Estas falhas dificultam o uso pleno destes espacgos por parte das pessoas com mobilidade
condicionada, infringem a legislagéo aplicavel e contrariam os principios fundamentais da

acessibilidade, incluséo e igualdade no acesso ao espago publico.

Figura 137. Estacionamento reservado a pessoas com deficiéncia

Relativamente aos lugares reservados a entidades especificas (Figura 138 esq.), ttm como
objetivo assegurar o estacionamento prioritario e funcional a instituicdes publicas ou privadas

com fungdes operacionais relevantes no contexto urbano. Localizam-se junto a edificios de
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servigos, como instalagdes administrativas, desportivas ou estabelecimentos de saude,

contribuindo para a eficiéncia do desempenho das suas atividades.

A afetacdo exclusiva destes espagos a entidades previamente identificadas reforca a
organizagéo do estacionamento e permite uma gestdo mais racional dos recursos publicos.
No entanto, é fundamental garantir que a sua sinalizagdo esteja clara e devidamente

regulamentada, de forma a evitar a ocupagéo indevida por veiculos ndo autorizados.

Importa ainda referir os lugares de estacionamento reservados ao servigo de taxi (Figura 138
dir.), que asseguram a disponibilidade permanente deste meio de transporte em pontos

estratégicos da cidade, favorecendo a mobilidade urbana e a integragcdo modal.

Figura 138. Estacionamento reservado a entidades (esq.) e estacionamento reservado a servico em taxi
(dir.)

Foi também possivel identificar alguns locais reservados ao estacionamento de motociclos,
ciclomotores e velocipedes, sobretudo em areas centrais e proximas de equipamentos
publicos. Contudo, estes espacgos continuam a ser escassos face a dimensao do municipio e
ao aumento gradual da utilizagdo destes modos de transporte. A falta de uma rede mais
abrangente e devidamente estruturada pode comprometer a organizagéo do espago publico,
levando muitas vezes ao estacionamento destes veiculos em locais inadequados, como
passeios ou lugares destinados a automoveis.
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Figura 139. Estacionamento reservado a motociclos, ciclomotores e velocipedes

A expansao de areas exclusivas para este tipo de veiculos permitiria otimizar a utilizagao do
espago urbano, dada a sua reduzida dimensao, melhorar a fluidez do trafego e reforgar a
seguranca tanto dos utilizadores como dos pedes. Destaca-se que a legislagdo mais recente
obriga a reserva de, pelo menos, 5 % da area de estacionamento (com um minimo de um
lugar) para motociclos e triciclos motorizados, devendo esta medida ser implementada pelas

entidades responsaveis até 31 de dezembro de 2025.
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6.6. ESTACIONAMENTO ABUSIVO E ILEGAL

A andlise das dindmicas de estacionamento permitiu identificar um conjunto de praticas
abusivas e ilegais que comprometem a funcionalidade do espago urbano, afetando
negativamente a fluidez do trafego, a seguranga viaria e a qualidade da experiéncia dos
utilizadores do espaco publico. Estes comportamentos, ainda que muitas vezes normalizados
pela repeticao e pela auséncia de fiscalizacao eficaz, constituem um dos principais obstaculos

a consolidagao de um sistema de mobilidade sustentavel e ordenado.

Entre as infragdes mais frequentes destaca-se a ocupagéao indevida da faixa de rodagem para
estacionamento ou manobras, a utilizagdo de espagos reservados ao transito pedonal para o
estacionamento de veiculos e a obstrugdo de passagens destinadas a utilizadores

vulneraveis, como pedes, pessoas com mobilidade reduzida ou ciclistas.

A Figura 140 apresenta alguns exemplos ilustrativos da realidade observada na cidade, onde
€ visivel a apropriacéo irregular do espaco publico, com veiculos estacionados em locais

improprios, como a Rua do Picoto, a Rua Padre Antonio e a Rua Engenheiro Duarte Cardoso.

Figura 140. Exemplos de estacionamento ilegal
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Uma das situagdes mais recorrentes diz respeito ao estacionamento em cima de passeios,
pratica que compromete gravemente a acessibilidade pedonal e obriga, em muitos casos, os
pedes a circular na faixa de rodagem, partilhando o espago com os veiculos motorizados e

expondo-se a riscos consideraveis.

Esta situacao reveste particular gravidade quando afeta utilizadores mais vulneraveis, como
pais com carrinhos de bebé ou pessoas em cadeiras de rodas, que se veem privadas do
direito a mobilidade segura e auténoma. A ocupagéo dos passeios, para além de constituir
uma infragdo ao Cdédigo da Estrada, reflete uma cultura urbana centrada na prioridade do

automével em detrimento do pedo, exigindo uma inversao clara de paradigma.

Outro aspeto critico prende-se com a disparidade entre a regulagédo formal do estacionamento
€ a sua aplicagao pratica. A fiscalizagao tende a concentrar-se nas zonas tarifadas, deixando
uma vasta proporg¢do do territério urbano, nomeadamente as areas de estacionamento

gratuito e os bairros residenciais, sem supervisado regular.

Esta auséncia de fiscalizagao sistematica contribui para a banalizagao das infragées, gerando
um sentimento de impunidade que perpetua praticas abusivas como o estacionamento em
curvas, em frente a passadeiras, em locais com sinalizagdo de proibicdo ou em zonas de

visibilidade reduzida.

Para complementar a analise qualitativa das praticas observadas no terreno, procedeu-se a
andlise dos dados oficiais de infragdes referentes as Zonas de Estacionamento de Duracéao
Limitada (ZEDL) do municipio da Maia, disponibilizados pela EMEM - Empresa Municipal de
Estacionamento da Maia. Estes dados abrangem trés areas tarifadas atualmente em
funcionamento (Zona Aeroporto, Maia Central e Maia Geral) e permitem caracterizar, de
forma objetiva, os principais comportamentos de incumprimento associados a utilizacdo do

estacionamento tarifado.

Na Zona Aeroporto (2A), embora o conjunto de dados abranja oito tipologias de infragdes, a
analise concentra-se nas trés mais frequentes, por representarem a esmagadora maioria das
ocorréncias e por permitirem caracterizar de forma mais precisa os padrdes de incumprimento
nesta area. A leitura dos dados por arruamento evidencia comportamentos diferenciados
dentro da prépria zona (Tabela 58): a Avenida do Aeroporto concentra o maior volume de
infracdes, refletindo a forte pressao associada aos movimentos de curta duragéo tipicos de
areas de interface aeroportuaria. A Avenida Arquiteto Fernando Tavora apresenta também
valores elevados, dominados quase exclusivamente pela infragdo “Sem titulo valido”,
sugerindo um perfil de utilizagdo mais sistematico e prolongado. Quanto a Rua das Pedras

Rubras e a Rua da Botica apresentam um nimero mais reduzido de infragdes, sendo que
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esta ultima evidencia uma maior diversidade de tipologias, particularmente no que respeita
as infragcdes do tipo C16. Em conjunto, estes arruamentos ilustram a heterogeneidade dos
comportamentos de estacionamento numa zona marcada por fungbes de elevada mobilidade

e rotatividade, onde o incumprimento tarifario assume um peso especialmente significativo.

Tabela 58. Top 3 infragdes registadas nos arruamentos da Zona Aeroporto (2A) das ZEDL da Maia

q VEICULO
ARRUAME | |\ EARee | s/TiTuLO | siTituio | VEITHLO JA 16 16 %
0,
NTOS A VALIDO % | »UTUADO AUT;ADO
AA"' 2 1152 882 76,6 218 18,9 37,0 3,2
eroporto
[, (T 715 621 86,9 67 9,4 0,0 0,0
Fer.Tavora
R. Pedras
oo 168 158 94,0 5 3,0 0,0 0,0
R daBotica 112 81 72,3 4 3.6 13,0 16
TOTAL 2147 1742 81,1 294 13,7 50,0 2,3

Fonte: EMEM, 2025

Na Zona Maia Central (1A, 1B e 1C), a analise do conjunto de infragcbes revela padrdes de
utilizagado do estacionamento diferenciados por arruamento (Tabela 59). Os arruamentos com
maior numero total de infragdes sdo a Rua Dr. Gongalo Araujo (887), a Avenida Visconde
Barreiros (826) e a Praceta Artur Marques (824), evidenciando zonas de elevada pressao
sobre os espagos de estacionamento tarifado. Em contraste, arruamentos como a Rua
Fernando de Almeida (4), a Travessa José Rodrigues da Silva Junior (27) e a Rua Argentat
(38) apresentam os menores numeros absolutos de infragdes, indicando uma utilizagdo mais

residual ou cumprimento mais rigoroso das normas.

Quando se analisam as tipologias de infragédo, observa-se que a categoria “Sem titulo valido”
predomina em praticamente todos os arruamentos, com valores particularmente elevados na
Avenida Anténio S. Leite (674, 84,4%), na Rua Deolinda Duarte Santos (331, 88,5%) e no
Patio Almada Negreiros (120, 95,2%). Estes arruamentos destacam-se n&do apenas pelo
numero de infragdes, mas também pela elevada percentagem em relacdo ao total de
estacionamentos, refletindo incumprimentos sistematicos relativamente ao pagamento do

estacionamento.

No que respeita a tipologia C16, a Avenida Visconde Barreiros (368, 44,6%), a Avenida D.
Manuel Il (271, 52,7%) e o Praceta Artur Marques (221, 26,8%) assumem maior relevancia,
evidenciando ocupagbdes prolongadas ou estacionamento indevido em locais

regulamentados.

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 386



Fundo paraa
Mobilidade

¢transportes

FUNDO
-*MBIENTAL

Face a categoria “Veiculo ja autuado”, € mais frequente em arruamentos como a via de
acesso a Estrada Nacional 14 (36, 40%), a Praceta Artur Marques (75, 9,1%), e a Rua
Engenheiro Duarte Pacheco (47, 10,5%).

Tabela 59. Top 3 infragGes registadas nos arruamentos da Zona Maia Central (1A, 1B e 1C) das ZEDL da

Maia

ARRUAME
NTOS

R. Dr.
Gongalo
Araujo
Av.
Visconde
Barreiros
Pct. Artur
Marques
Av. Antonio
S Leite
R. Angela A
C Carvalho
Menezes
R. Siméao
Bolivar
R. Dr.
Carlos Pires
Felgueiras
Av. D.
Manuel Il
Pc. Dr. J
Vieira de
Carvalho
R. Eng.
Duarte
Pacheco
Tv. Padre
Anténio
R. Santa
Casa da
Misericordia
R. Padre
Anténio
R. Deolinda
Duarte
Santos
R. Nossa
Senhora da
Maia
R. Anténio
Gomes
Soares
Pereira
R. Barao
Sao
Januario
Av. Novo
Rumo
R. Augusto
Simoes
Av. Altino
Coelho

R. do Viso

MAin

TOTAL
INFRAGOE

S

887

826

824

799

635

606

549

514

476

449

400

391

381

374

363

324

318

290

262

223

207

436

236

393

674

487

382

429

88

57

272

197

285

71

331

300

236

274

255

219

207

87

S/ TITULO | S/ TiTULO

VALIDO %

49,2

28,6

47,7

84,4

76,7

63,0

781

17,1

12,0

60,6

49,3

72,9

18,6

88,5

82,6

72,8

86,2

87,9
83,6
92,8

42,0

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia

. VEicULO VEifX"o
c16 C16 % AUTJLﬁA oo AUT% ADO
0 0,0 16 1,8
368 44,6 45 54
221 26,8 75 9,1
23 2,9 23 2,9
96 15,1 15 2,4
44 7.3 24 4,0
30 5,5 31 5,6
271 52,7 31 6,0
1 0,2 0 0,0
6 1,3 47 10,5
92 23,0 8 2,0
0 0,0 21 54
85 22,3 0 0,0
0 0,0 19 51
0 0,0 18 5,0
5 1,5 41 12,7
1 0,3 21 6,6
1 0,3 12 4.1
0 0,0 14 53
0 0,0 10 45
47 22,7 11 53
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: VEICULO
ARRUAME INIT:g;g'(:)E S/ TITULO | S/ TiTULO c16 C16 % VE"?ELO JA
[
NTOS A VALIDO VALIDO % AUTUADO AUT‘E/JOADO
Tv. Dr.
Augusto 197 116 58,9 0 0,0 6 3,0
Martins
R. Central
do Sobreiro 176 163 92,6 0 0,0 5 2,8
R. Anténio
Oliveira 169 141 834 0 0,0 5 3,0
Braga
R.DJodo 147 119 81,0 0 0,0 5 3,4
R. José
Rodrigues
da Silva 142 120 84,5 0 0,0 11 7,7
Junior
R. Avelino
Santos 132 116 87,9 0 0,0 7 53
Leite
e ek 126 120 95,2 0 0,0 3 24
Negreiros
R. Joaquim
Dias de 121 78 64,5 7 5,8 11 9,1
Almeida
R. Joaquim
Oliveira 117 99 84,6 0 0,0 5 4,3
Junior
R. Dr.
Augusto 113 30 26,5 0 0,0 2 1,8
Martins
via de
Acesso da
Estrada 90 48 53,3 4 4.4 36 40,0
Nacional 14
R.D. Julio T
Rebimbas 89 82 92,1 0 0,0 5 5,6
Tv. Dr.
Gongalo 86 66 76,7 0 0,0 6 7,0
Aratjo
R. do Picoto 55 48 87,3 0 0,0 6 10,9
R. Argentat 38 32 84,2 0 0,0 5 13,2
Tv. José
Rodrigues
da Silva 27 18 66,7 2 7.4 5 18,5
Junior
R.
Fernando 4 0 0,0 0 0,0 0 0,0
de Almeida
TOTAL 11927 7312 61,3 1304 10,9 605 5,1

Fonte: EMEM, 2025

No que concerne a Zona Maia Geral (Tabela 60), em termos de total de infragbes, destacam-
se a Avenida do Dr. Andrade Dias com 1000 ocorréncias, seguida da Alameda Albino Daudet
da Costa Mendes com 770 e da Travessa Dona Deolinda Duarte dos Santos com 711. Estes

arruamentos evidenciam uma elevada pressao sobre o estacionamento, resultante da forte
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procura e da intensa rotatividade de veiculos, justificando a necessidade de uma gestéo e

fiscalizagdo mais eficazes.

As infragdes do tipo C15 exceto moradores, predominam em ruas como a R. de Altino
Domingues Moreira (142 infragdes, 99,3%), R. do Monte (Vila Nova de Telha) (116 infragbes,
98,3%) e R. Dr. David Ramalh&o (230 infragdes, 97,9%), sendo também significativas na
Travessa Dona Deolinda Duarte dos Santos (686 infragdes, 96,5%) e na Avenida do Dr.
Andrade Dias (934 infragbes, 93,4%). Estes arruamentos refletem uma utilizagéo intensa e
recorrente dos espagos de estacionamento tarifado, com incumprimento sistematico
relativamente ao pagamento, sobretudo em areas residenciais densas ou de elevada

circulagao.

Ja as infragbes do tipo C16, associadas a ocupagdes prolongadas ou estacionamento
indevido, destacam-se na Alameda Albino Daudet da Costa Mendes (769 infragdes, 99,9%),
R. Viana da Mota (209 infragdes, 93,7%), R. do Estadio (93 infracdes, 87,7%) e Praga Manuel
Regado Junior (95 infragbes, 91,3%), sendo também relevantes nas travessas Eng. Duarte
Pacheco e José Rodrigues da Silva Junior (23 infragcdes cada, 92%). Estes arruamentos
correspondem a zonas onde o estacionamento é frequentemente prolongado ou indevido,

muitas vezes junto a comércio, servigos ou equipamentos publicos.

No que se refere a infragdes de C15 estacionamento proibido, os casos mais recorrentes
surgem na Travessa da Arroteia (Pedrougos) (400 infragdes, 98,3%), Travessa do Barreiro
(327 infragdes, 98,5%), R. Vitorino Nemésio (Maia) (79 infragdes, 100%), R. do Teatro (32
infragcdes, 100%) e R. Camilo Castelo Branco (Aguas Santas) (16 infracdes, 100%). Estes
arruamentos evidenciam uma reincidéncia significativa em locais de estacionamento proibido,
sugerindo necessidade de reforgo da fiscalizacdo e de medidas fisicas de controlo, como

sinalizagao mais visivel ou barreiras.

Tabela 60. Top 3 infragdes registadas nos arruamentos da Zona Maia Geral das ZEDL da Maia

C15 EXC C15 EXC C15 ESTAC

INFRAGOE | MORADOR | MORADOR (;1R50E|§;r6°‘g PROIBIDO
ES ES % %

ARRUAME

NTOS

Av. do Dr
Andrade 1000 934 93,4 0 0,0 1 0,1
Dias
Alameda
Albino
Daudet da 770 1 0,1 769 99,9 0 0,0
Costa
Mendes
Tv. Dona
Deolinda
Duarte dos
Santos

711 686 96,5 0 0,0 2 0,3
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ARRUAME C15 ESTAC

NTOS

C15 ESTAC

D C16% | proiBIDO

PROIBIDO
%

Tv. da
Arroteia 407 0 0,0 2 0,5 400 98,3
(Pedroucos)
Tv. do
Barreiro
Av. Luis de
Camodes
R. Anténio
Gomes
Soares
Pereira
R. da
Caralinda
R. Dr David
Ramalhao
R. Viana da
Mota
R. Nova do
Souto
R. Dom
Afonso 153 0 0,0 118 771 2 1,3
Henriques
R. de Altino
Domingues 143 142 99,3 0 0,0 0 0,0
Moreira
R. Adélia
Ferreira dos
Santos
Carvalho
R. Guerra
Junqueiro 126 0 0,0 0 0,0 2 1,6
(Pedrougos)
Tv. Dom
Joao IV
R. do Monte
(Vila Nova 118 116 98,3 0 0,0 0 0,0
de Telha)
R. Prof
Carolina de
Freitas 117 1 0,9 0 0,0 114 97,4
Soares
Carvalho
R.
Fernando
Namora
(Pedroucos)
R. do
Estadio
Pc. Manuel
Regado 104 0 0,0 95 91,3 2 1,9
Junior
R. de
Leonardo 97 0 0,0 0 0,0 94 96,9
Coimbra
R. dos
Verdes
R. Joaquim
Ferreira da 81 0 0,0 79 97,5 0 0,0
Costa
R. Vitorino
Nemésio 79 0 0,0 0 0,0 79 100,0
(Maia)

332 3 0,9 0 0,0 327 98,5

257 0 0,0 0 0,0 0 0,0

253 3 1,2 27 10,7 2 0,8

243 235 96,7 2 0,8 0 0,0
235 230 97,9 0 0,0 0 0,0
223 0 0,0 209 93,7 1 0,4

193 0 0,0 0 0,0 0 0,0

139 0 0,0 136 97,8 1 0,7

121 0 0,0 79 65,3 1 0,8

108 0 0,0 0 0,0 106 98,1

106 0 0,0 93 87,7 0 0,0

82 50 61,0 1" 13,4 0 0,0
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ARRUAME C15 ESTAC

NTOS

C15 ESTAC

D C16% | proiBIDO

PROIBIDO
%

R. das
Caleiras
R. Dom
Jodo IV
Tv. Simao
Bolivar
R. Dr Jodo
da Camara
Tv. Dr
Carlos Pires
Felgueiras
(Maia)
R. Ferreira
de Castro 57 0 0,0 0 0,0 56 98,2
(As)
R. Clotilde
Ferreira da 51 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Cruz
R. Anténio
Nobre 49 0 0,0 30 61,2 0 0,0
(Maia)
R. das
Camélias 49 0 0,0 0 0,0 46 93,9
(AS)
Vereda de
Altino 49 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Coelho
Pc. Jaime
Cortesao
R.
Guilhermina
Suggia
(Maia)
Via de
acesso a 33 0 0,0 30 90,9 0 0,0
EN 14
R. do
Teatro
R. de
Casimiro
Albano
Monteiro
R. Nova dos
Altos
R. Serafim
Alves da 28 0 0,0 0 0,0 27 96,4
Cruz
R. Adelino
Amaro da 27 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Costa
R. de Dom
Armindo
Lopes
Coelho
R. Aristides
de Sousa 25 0 0,0 0 0,0 25 100,0
Mendes
R. de
Joaquim
Alves de 25 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Sousa
Moreira

3 4,1 62 84,9
73 0 0,0 0 0,0 56 76,7
69 0 0,0 53 76,8 4 5,8

64 0 0,0 0 0,0 63 98,4

59 0 0,0 5 8,5 0 0,0

46 0 0,0 0 0,0 15 32,6

43 0 0,0 0 0,0 0 0,0

32 0 0,0 32 100,0 0 0,0

30 29 96,7 0 0,0 1 3,3

28 0 0,0 0 0,0 0 0,0

27 0 0,0 0 0,0 0 0,0
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ARRUAME c16 C16 % C15 ESTAC (;1R50E|§;r[:\§
NTOS ° PROIBIDO o
0
Tv. de Eng
Duarte 25 0 0,0 23 92,0 0 0,0
Pacheco
Tv. José
REETEES 25 0 0,0 23 92,0 0 0,0
da Silva
Junior
Tv. do
Monte (AS) 23 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. da
Estrada 22 0 0,0 0 0,0 7 31,8
R. da
Arroteia 21 0 0,0 0 0,0 15 71,4
(Pedrougos)
R. Luciano
da Silva 21 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Barros
R. José
Régio (AS)) 19 0 0,0 0 0,0 12 63,2
R. Ponte de
Parada 18 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. Camilo
CERIEl 16 0 0,0 0 0,0 16 100,0
Branco
(AS))
R. de Tras 16 0 0,0 16 100,0 0 0,0
(Moreira)
R. Joaquim
SEirE 16 0 0,0 0 0,0 15 93,8
Moreira
Ramalhdo
R. Anténio
Feliciano 15 0 0,0 13 86,7 0 0,0
Castilho
R. Anténio
Maia da 15 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Silva Freitas
R. da Lage 15 0 0,0 0 0,0 10 66,7
R. de
Angola 15 0 0,0 0 0,0 15 100,0
(Pedrougos)
R. do Souto
(Maia) 15 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. da Cerfil 14 0 0,0 0 0,0 13 92,9
% ae 13 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Barreiro
R.
Rochedale 12 0 0,0 0 0,0 10 83,3
Av. Dos
Combatente 11 0 0,0 1 100,0 0 0,0
s
R. de
Brandinhae 11 0 0,0 0 0,0 10 90,9
s
i e 11 0 0,0 0 0,0 10 90,9
Sangemil
R. Manuel
Ferreira 11 1 9,1 0 0,0 0 0,0
Pinto
R. Monte
das Pedras 10 0 0,0 0 0,0 10 100,0
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ARRUAME c16 C16 % C15 ESTAC (I:°1R50EI§;I-[;\C§:
NTOS PROIBIDO by
0
Pc. de
Agostinho 9 0 0,0 0 0,0 0 0,0
da Silva
Tv. Nova da
Giesta 9 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. Central
do Sobreiro 8 0 0,0 0 0.0 0 0.0
R. Nossa
Senhora do
Bom 7 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Despacho
R. Nova do
Corim 7 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. de
Vasconcelo 6 0 0,0 3 50,0 0 0,0
s Costa
Alameda da
Granja 5 0 0,0 4 80,0 0 0,0
D EE 5 0 0,0 0 0.0 0 0,0
Vermoim
R.
Domingos
Luis 5 2 40,0 0 0,0 0 0,0
Barreiros
Tomé
R, 63 526 4 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Romao
R. Deolinda
Duarte dos 4 4 100,0 0 0,0 0 0,0
Santos
R. Jodo
X1 4 0 0,0 2 50,0 0 0,0
R. José
ROCHgHES 4 0 0,0 0 0,0 2 50,0
da Silva
Junior
YEELE A 4 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Catassol
R. de Abel
de Sousa 3 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Fernandes
R. do Monte
(AS) 3 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. Dr
Anténio dos 3 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Santos
i NI o 3 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Lage
1, G 3 3 100,0 0 0,0 0 0,0
Caralinda
T 0E 3 0 0,0 0 0,0 3 100,0
Barreiros
AE A41
acesso
EN14 2 0 0,0 2 100,0 0 0,0
(norte)
(0. A 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Coelho
Pc. dos
Malmequer 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
es
F, JEEET 2 0 0,0 0 0,0 2 100,0
Faria
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C15 EXC C15 EXC C15 ESTAC
ARRUAME | |\ FRACOE | MORADOR | MORADOR | C16 c16% |CISESTAC| ppoiBIDO
NTOS PROIBIDO
ES ES % %
Moreira
Ramalhao
R. Anténio
Francisco 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
da Silva
o e 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Marques
R. de
Fernando 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Almeida
R. de
Francisco 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Dantas
R. do Viso 2 0 0,0 0 0,0 2 100,0
R. Dr Mario
Cal 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Brandao
R. Dr.
Albino 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Aroso
RS 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
nome 07
U CER 2 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Enxurreiras
(3% Bl 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Manuel II
EN 14 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R.
Agostinho 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Silva Araujo
R. Anténio
Ferreira 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Costa Maia
R. Augusto
Simoes 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
(Pedroucos)
R. de
Antoénio
Francisco 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Coelho
R. de Dom
e 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Silva
Martins
R. do Venal 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. Dom
AT 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Castro
Meireles
R. Dona
Amélia
Moutinho 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Alves
R. dos Altos 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
R. Ega de
Queiros 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
(Pedrougos)
R 1 0 0,0 0 0,0 1 100,0
Fernando
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C15 EXC C15 EXC

C15 ESTAC
PROIBIDO
%

ARRUAME
NTOS

INFRAGOE | MORADOR | MORADOR C16 C16 % IS

ES ES %

PROIBIDO

Namora
(Vermoim)
R. General
Humberto

Delgado

(Pedroucos)
R. Manuel
da Silva 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Barros
R. Nova dos

Moutidos 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0

R. Padre
José

Pinheiro 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Duarte
R. Vitorino
Nemésio 1 0 0,0 0 0,0 0 0,0
(Vermoim)
Tv. Cruzes
do Monte

TOTAL 7669 2440 31,8 1872 24,4 1642 21,4
Fonte: EMEM, 2025

1 0 0,0 1 100,0 0 0,0

1 0 0,0 1 100,0 0 0,0

Desta forma, a analise das trés areas evidencia padrdes diferenciados de incumprimento do
estacionamento, refletindo a diversidade de usos e caracteristicas urbanas da Maia. Enquanto
a Zona Aeroporto apresenta uma predominancia de infragdes por “Sem titulo valido”,
associadas a curta duragao e alta rotatividade de veiculos, a Maia Central revela um misto de
incumprimentos tarifarios e ocupagdes prolongadas, indicando pressdes significativas sobre

0s espacos de estacionamento disponiveis.

Na Maia Geral, verifica-se uma maior diversidade de infragbes, incluindo C15 - exceto
moradores, C16 e C15 - estacionamento proibido, destacando arruamentos com reincidéncia
sistematica e identificando hotspots de incumprimento. Estes padrbes permitem nao apenas
caracterizar o comportamento de estacionamento na cidade, mas também fornecer dicas para
uma gestdo mais eficaz, com estratégias adaptadas a cada contexto, como reforco da
fiscalizagao, revisao de tarifarios e horarios, implementagao de barreiras fisicas ou sinalizagao

mais visivel.

O défice de fiscalizagao €, assim, um dos principais fatores que explicam a persisténcia das
infracdes, fragilizando a eficacia das politicas municipais de ordenamento do estacionamento
e comprometendo a seguranga e a funcionalidade do espago urbano. A inagdo perante o
incumprimento das regras tende a desvalorizar o investimento publico em infraestruturas e
sinalizagao, bem como a desincentivar comportamentos civicos por parte dos utilizadores da

via publica.
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A corregao destas praticas exige uma atuagéo coordenada em trés dimensdes fundamentais:
o reforgo dafiscalizagao, a clarificagido da sinalizagao e a requalificagdo dos espacos urbanos.
A intensificacdo da presencga das autoridades municipais nas zonas mais criticas, associada
a aplicagédo sistematica das sangdes previstas na legislagdo em vigor, podera induzir

mudangas comportamentais positivas e restaurar o respeito pelas regras do espago publico.

Em paralelo, é fundamental investir numa sinalizagao horizontal e vertical clara e visivel, de
modo a ndo deixar margem para interpretacbes ambiguas quanto as normas de

estacionamento em vigor.

Adicionalmente, a requalificagdo urbana dos espacos sujeitos a ocupacgao indevida, através
do reposicionamento de mobiliario urbano, da instalacido de dissuasores fisicos e da
reorganizagdo dos perfis viarios, podera contribuir para reduzir as oportunidades de

estacionamento irregular e para consolidar uma hierarquia viaria mais inclusiva e segura.

Estas medidas devem ser acompanhadas por campanhas de sensibilizagdo e por iniciativas
de educacdo rodoviaria, fomentando uma cultura urbana de respeito mutuo entre os

diferentes modos de transporte.
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6.7. SINTESE

A gestdo do estacionamento no concelho da Maia constitui um desafio central para a
promogao da mobilidade sustentavel e da qualidade do espago urbano. Apesar de existir uma
oferta diversificada de lugares de estacionamento - distribuida entre parques tarifados e
gratuitos, bem como zonas tarifadas na via publica - persistem desequilibrios na distribuigdo
territorial, na utilizagao e na articulagao com outros modos de transporte. Estes desequilibrios
tém impactos diretos na fluidez do trafego, na seguranga rodoviaria e na equidade no acesso

aos espagos publicos.

O municipio conta com um conjunto significativo de parques de estacionamento, incluindo 15
parques tarifados e varios parques gratuitos junto a interfaces de transporte, como estagdes
de metro e de comboio, que desempenham uma fungéo dissuasora no dmbito do conceito

“park & ride”.

Os parques tarifados concentram-se sobretudo nas zonas centrais e nas areas de maior
atividade econdmica e de servigos, enquanto os parques gratuitos se localizam

maioritariamente em zonas periféricas, apoiando a transferéncia modal.

A oferta de estacionamento subterréneo € limitada a cinco parques, localizados em areas
estratégicas como o centro urbano ou junto a equipamentos de grande afluéncia. Embora
relevantes, estes equipamentos ndo séo suficientes para responder a elevada densidade

funcional e a forte procura que caracteriza varias zonas do concelho.

Desde 2001, a Maia dispde de um Regulamento Geral de Estacionamento e Parqueamento,
sucessivamente atualizado, mais recentemente em 2023, de forma a adequar-se a crescente
pressao sobre o estacionamento e as novas dindmicas urbanas. O regulamento define regras
para as Zonas de Estacionamento de Duragédo Limitada (ZEDL), parques municipais e
estacionamento privativo em dominio publico, estabelecendo diferentes regimes tarifarios e

modalidades de pagamento, incluindo solugdes digitais.

Ainda assim, persistem assimetrias entre areas com elevada disponibilidade de
estacionamento privado - geralmente localizadas a norte e em zonas de morfologia mais
dispersa - e areas a sul do concelho, sobretudo nas freguesias que confinam com Matosinhos,
Porto e Gondomar, onde a escassez de solucdes privativas agrava a sobreocupacdo do

espaco publico.
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Foram igualmente identificados lugares de estacionamento reservados a diferentes
utilizagdes, incluindo cargas e descargas, pessoas com deficiéncia, motociclos e entidades
especificas. De modo geral, estas infraestruturas encontram-se regulamentadas, mas em
algumas situagbes persistem problemas de sinalizagdo, acessibilidade ou adequacao

normativa, comprometendo a sua plena eficacia.

Por fim, destaca-se a ocorréncia de estacionamento irregular e abusivo, nomeadamente em
zonas residenciais de maior densidade, junto a eixos viarios estruturantes e em areas de forte
centralidade comercial. A fiscalizagdo, assegurada pela EMEM, incide sobretudo sobre as
zonas tarifadas, deixando outros espagos menos controlados. Esta realidade contribui para a
normalizagdo de comportamentos indevidos, exigindo uma atuagao municipal integrada que
combine medidas de requalificagdo urbana, sinalizac¢ao clara, fiscalizagao ativa e campanhas
de sensibilizagéo civica, de forma a promover uma utilizagdo mais equilibrada e eficiente do

espago publico.

A analise da ocupagdo das Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada (ZEDL), no
periodo de 1 de julho de 2024 a 30 de junho de 2025, evidencia diferencgas claras entre zonas
e arruamentos. Enquanto a Zona Aeroporto apresenta uma ocupagao globalmente moderada,
com excegao da Av. do Aeroporto e da Rua da Botica, onde a procura € mais intensa, a Maia
Central regista uma pressdo muito mais elevada e generalizada. Quatorze arruamentos
ultrapassam 75% de lugares ocupados - entre os quais a Rua Dr. Augusto Martins (91,9%),
a Rua de Joaquim Dias de Almeida (89,1%), a Rua Santa Casa da Misericérdia (85,9%) e a
Travessa Padre Antonio (84,6%) - revelando forte rotatividade e competicdo pelo espago.
Estes mesmos arruamentos coincidem, em grande medida, com os locais onde se
concentram as infragdes de estacionamento, especialmente de tipos associadas a falta de
titulo valido e estacionamento proibido, evidenciando que a elevada procura esta

frequentemente associada a incumprimentos recorrentes.

Este quadro refor¢ca a necessidade de politicas integradas que considerem simultaneamente
a oferta, a ocupagéao e a fiscalizagdo, de modo a otimizar a utilizagdao do espago urbano,
reduzir a saturagdo em areas criticas e melhorar a equidade e eficiéncia do sistema de

estacionamento.
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7.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Segundo Vitor Campos (2011), “Nao € hoje possivel conceber as cidades europeias
modernas sem espagos publicos de qualidade. Mas também nao é possivel conceber as
cidades europeias modernas sem ter em consideragao o papel determinante que os sistemas
de acessibilidade, mobilidade e logistica tém na sua afirmag&o econémica e competitividade,
no funcionamento dos seus tecidos urbanos, na conformagao, apropriagdo e vivéncia dos
espagos publicos pelos seus cidadidos e na eficiéncia energética e desempenho ambiental
dos respetivos territorios.” Esta expressdo atesta a importancia territorial da mobilidade

urbana, e especificamente, da logistica urbana.

Define-se logistica como “processo de coordenar o fluxo, material e de informagdes, do ponto
fornecedor ao ponto de consumo, de forma eficiente e efetiva, em correspondéncia as
necessidades dos clientes.” (TABOADA, 2006). Esses fluxos, quando em contexto urbano,
vao inevitavelmente ser afetados pelo congestionamento rodoviario, fazendo com que sejam
superiores o tempo e o combustivel despendidos, assim como o desgaste dos veiculos e a

emissao de gases com efeito de estufa.

As cidades sé&o, nos dias de hoje, grandes consumidoras de bens e servigos, representando
o transporte de mercadorias cerca de 20% do total de trafego rodoviario, ampliado pela
proliferagédo de servigos de entrega em casa, provenientes do chamado e-commerce. Apesar
disso, as politicas urbanas tém menosprezado o transporte de mercadorias, quer por omissao
nas politicas de circulacdo e transportes, quer pelos efeitos colaterais provocados no

abastecimento.

A criacéo de eixos com acesso automovel condicionado ou interdito (caso das ruas pedonais)
limita os periodos das entregas. Estas ficam comprometidas quando a retengéo no trafego
motiva atrasos, o que exige a selegdo de percursos menos congestionados e a reducdo do

numero de deslocacgdes.

As vias de sentido Unico tendem a alongar os percursos ou a comprometer as
cargas/descargas, sobretudo quando o perfil transversal é reduzido e ndo existem espacos
reservados para o efeito. As areas condicionadas induzem alteragdes dos percursos de

abastecimento, mesmo para além dos seus limites.

As restricbes podem incidir apenas sobre os veiculos que ultrapassam determinadas

dimensbes ou capacidade de carga, obrigando ao desvio dos percursos ou a adaptagado da
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frota, com perdas de tempo e aumento de custos. E, pois, fundamental encontrar um ponto
de equilibrio que, ndo cerceando as capacidades de abastecimento das atividades
econodmicas, possibilite reduzir o impacto da distribuicdo de mercadorias no espago publico,

com claro prejuizo para a qualidade do ambiente urbano.

Por vezes ocorrem de igual forma, situagdes de conflito entre o transporte coletivo e o de

mercadorias, de entre os quais se destacam os seguintes:

= A criagdo de faixas BUS, que se manifesta na diminuicdo da capacidade de
escoamento dos restantes veiculos, incluindo os de carga, tornando a sua circulagao
mais dificil, lenta e dispendiosa;

= As faixas préprias impedem ainda a paragem dos veiculos na vizinhanca dos

estabelecimentos, imprimindo morosidade a operagéo de carga/descarga.

Alguns dos problemas de circulacao viaria e de estacionamento dos territorios sdo agravados
pelos movimentos dos transportes de mercadorias colocando, por vezes, em causa a

atratividade e qualidade de vida que determinado territorio pode proporcionar.

A morfologia das cidades possui fortes repercussdes na sua mobilidade urbana. No concelho
da Maia verifica-se a existéncia algumas dicotomias, possuindo vias com perfis transversais
muito reduzidos que originam dificuldade na gestéo dos fluxos urbanos de mercadorias A este
fendmeno juntam-se as necessidades logisticas dispares, diretamente associadas a natureza
e tipo de atividade, como por exemplo, as diferentes necessidades quando se trata de

comércio a retalho ou grossista.

Existem 21 espagos de atividades econdmicas dispersos no territério concelhio, geradores de
movimentos de transporte de mercadorias, sendo responsaveis por um elevado volume de
viagens nos periodos de entrada e saida dos colaboradores, com necessidades logisticas
inerentes a atividade, designadamente operagdes de carga e descarga de materiais e
produtos. Torna-se, portanto, vital a existéncia de espagos disponiveis para a realizagao

destas operagdes no espaco publico, devidamente regulamentados.

Neste sentido, o presente tema visa a identificacdo e quantificagdo dos espagos destinados
a operacdes de carga e descarga. E ainda realizada uma anélise da regulamentacéo que

define a forma como séao realizadas as operagdes de logistica urbana no concelho da Maia.
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7.2. DISPOSICOES REGULAMENTARES DE NIVEL
MUNICIPAL COM IMPACTO NA LOGISTICA

O regulamento do Plano Diretor Municipal da Maia” publicado no Diario da Republica, 2.2 série
—n.° 35, de 19 de fevereiro de 2025, disciplina em geral, os principios e parametros aplicaveis
as areas destinadas predominantemente a instalagdo de unidades empresariais, organizadas

nas subcategorias Industrial e Logistica e Terciario.

O artigo 62.° relativo a identificagdo e usos admissiveis, define que estes espagos se
destinam a localizagéo de atividades econdmicas com elevada acessibilidade e potencial de

criagao de sinergias. Estabelece-se que:

1. Os espacos de atividades econémicas incluem duas subcategorias - Industrial e Logistica

e Terciario;
2. Sao considerados usos complementares:
a) Industrial e Logistica: comércio, servigos e estabelecimentos hoteleiros;
b) Terciario: habitagdo e estabelecimentos hoteleiros;

3. No caso da subcategoria Industrial e Logistica, a habitagdo ndo é permitida, exceto
quando preexistente, integrada em empreendimentos de investigacao/formacao

tecnoldgica ou necesséria ao remate urbano;

4. O uso dominante €& o industrial na subcategoria Industrial e Logistica e os

servigos/comércio no Terciario;

5. Admite-se ainda a instalagdo de edificios para animais domésticos (canis, gatis ou

equivalentes).

O Artigo 63.°, relativo ao regime de edificabilidade, determina que as novas construgdes ou

ampliagdes sdo aplicaveis os seguintes parametros:
a) Altura maxima da fachada de 13 m, salvo excec¢des tecnicamente justificadas;
b) indice maximo de ocupagao do solo: 70 %;

c) Percentagem maxima de impermeabilizagéo: 75 %;
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d) Cumprimento dos recuos e do alinhamento dominante da frente urbana.

Nas situacdes especificas da subcategoria Industrial e Logistica, admite-se, no intersticio
urbano entre edificios habitacionais preexistentes, a construgdo de habitagido, desde que seja
garantida a correta integragéo arquitetonica e urbanistica, a moda das alturas das fachadas

existentes e os planos de vedagao ou fachada dominantes.

No Titulo VIII, Sistema de conectividade, sao definidos os niveis de hierarquia funcional viaria,

cujas caracteristicas estao sintetizadas no artigo 94.°.

Sem prejuizo do disposto em Regulamento Municipal de Urbanizagao e Edificagcdo e de
situagdes excecionais devidamente justificadas, nomeadamente, por limitagdes resultantes
da situagao existente ou necessidade de preservagao de valores patrimoniais e ambientais,

a rede viaria deve adquirir as caracteristicas fisicas e operacionais constantes da Tabela 61.

Tabela 61. Caracteristicas fisicas e operacionais da rede viaria e a sua influéncia na logistica

Recomendacoées Particulares

implementacao
de medidas de

minimizagdo do
ruido

Vias Vias Vias de acesso
Caracteristicas distribuidoras distribuidoras local
principais secundarias
Fluidez e Implementacédo de | Implementacéo

medidas de
minimizagao do
ruido

de medidas de
acalmia de
trafego

Numero Minimo de Vias 1 Sentido 2 2 1
2 Sentidos 1 via por sentido 1 via por sentido 1 via por sentido
Separacao fisica dos sentidos de circulagao Desejavel Ponderavel A evitar
Largura util da via d’e _cwculagao [m] (valores 325 3.10 28
minimos)
Largura minima dos passeios (em solo urbano 3.75 3,00/3,454 1,561,354
e em aglomerados rurais) (metros)
Acessos a prédios marginantes (em solo Evitar, sempre " -
rustico) que possivel Permitido Permitido
Autorizado, sujeito Au.to.nzado,
. a restricdes su1e|.to a
Estacionamento (em solo rustico) Interdito S restricoes
operacionais da e
; operacionais da
via ;
via
Cargas e descargas Interditas Reguladas Reguladas
Corredores BUS Permitido Permitido N&o .
aconselhavel
. - - Preferencialmente | Preferencialment
Paragens transportes coletivos Sitio Proprio s . o .
sitio proprio e sitio proprio
Circulagao pedonal e velocipedes Segregada Preferenclaimente Partilhada
segregada

(1) Valor minimo de 3,00 metros aplicavel exclusivamente quando exista estacionamento e/ou faixa ajardinada entre

a faixa de rodagem e o passeio.

(2) Valor minimo de 1,55 metros aplicavel em solo urbano estruturado ou com os limites do espago canal definidos.

Fonte: Regulamento da 2.? Revisdao do PDMM (art.94.°), 2025

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia

403



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes ﬂﬁ%&um

No Regulamento Municipal de Urbanizacao e Edificagcdo do Concelho da Maia, publicado no
Diario da Republica, 2.2 série — n.° 137, de 18 de julho de 2017, na subseccao lll: Do trafego

e estacionamento, no seu artigo 34.°, é estabelecido que:
1. Estao sujeitas a estudo de trafego:

c) As operagdes urbanisticas suscetiveis de agravarem as condi¢des de mobilidade
urbana existentes, assim consideradas pelos servigcos técnicos municipais
responsaveis, designadamente as previstas no artigo 22.°, n.° 1, alinea c), pontos

i), iii), iv) e v);

d) As operagbes urbanisticas a aprovar pela Camara Municipal, destinadas
exclusivamente a habitagdo, comércio e servigos, que gerem, de acordo com os
paradmetros de dimensionamento do estacionamento privado, a obrigatoriedade

de mais de 150 lugares de estacionamento;

e) As operagdes urbanisticas a aprovar pela Camara Municipal, destinadas
exclusivamente a comércio e servigos, que gerem, de acordo com os parametros
de dimensionamento do estacionamento privado, a obrigatoriedade de mais de

50 lugares de estacionamento.

Para os empreendimentos de maior dimensao, excluindo a componente da exigéncia de
estudos de trafego, verifica-se a inexisténcia de solicitagdo de elaboragéo, pelos promotores,

de planos de mobilidade para empresas e polos geradores.

Para além das questdes relacionadas com os novos empreendimentos de forma geral, e os
associados as atividades economicas de forma particular, desconhece-se a existéncia de
regulamentacgdo afeta as operagdes de logistica urbana que definam regimes de circulagédo e
estacionamento, horarios permitidos para operacbes de cargas e descargas, entre outros

fatores que urge acautelar.
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7.3. LOGISTICA URBANA

7.3.1. Micrologistica

De acordo com o “Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestdo Viaria —
Estacionamento”50, as condigdes sobre as quais o transporte de mercadorias é realizado em

contexto urbano, sdo muito diferentes das realizadas na sua periferia.

Nos centros urbanos, as restricdbes espaciais sdo mais acentuadas, a distribuicdo é
geralmente realizada em veiculos com limites de capacidade de carga, implicando mais
viagens e maiores volumes de trafego para a rede rodoviaria urbana. Acresce que, neste
particular, as operagdes de carga e descarga devem ser realizadas num curto espaco de

tempo.

A grande procura a que as vias urbanas estio sujeitas, aliada a limitada oferta que se verifica
em algumas areas, propicia o congestionamento rodoviario, provocando, consequentemente,
atrasos no transporte de mercadorias. Ndo se pode descurar o facto de estas areas urbanas
serem ambientalmente mais sensiveis, pelo que devem ser impostas restricdes ao uso de
determinados veiculos de transporte de mercadorias, essencialmente pelo ruido e gases com

efeito de estufa que produzem.

Como se pode observar na Figura 141 que apresenta a distribuicdo espacial de um conjunto
de atividades econdmicas no concelho da Maia, verifica-se que estas se centralizam,

sobretudo, na freguesia de Vila Nova da Telha e da Cidade da Maia.

50 CCDRN - “Manual de planeamento das Acessibilidades e Gest&o Viaria — 09 Estacionamento”, dezembro 2008
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Figura 141. Localiza¢do de atividades econémicas de reduzida dimensdo no concelho da Maia
Fonte: Google Maps; mpt®, 2020

Realgando o anteriormente mencionado, a Figura 142 demonstra a densidade comercial na
Maia, percebendo-se que o maior foco de densidade incide nas areas de maior densidade
populacional, nas quais as relagdes funcionais sao superiores e a dindmica urbana apresenta

maior vitalidade.
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Densidade Comercial

Figura 142. Densidade comercial no concelho da Maia
Fonte: Google Maps; mpt®, 2020

7.3.2. Oferta de estacionamento para cargas e descargas

De modo a representar a oferta de estacionamento afeto a operagdes de carga e descarga,
a Figura 143 demonstra os lugares reservados para o efeito na Travessa Padre Anténio, na
Rua Eng.° Duarte Pacheco e Av. Dom Manuel I, localizadas numa das areas com maior
densidade comercial. Analisando a figura percebe-se que é junto, sobretudo, aos pequenos
estabelecimentos comerciais, que se encontram os lugares de estacionamento destinado as

cargas e descargas.
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Figura 143. Exemplo de lugares afetos a operagdes de carga e descarga
Fonte: Google Maps; mpt®, 2020
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Figura 144. Exemplos de sinalizagdo vertical para operagées de carga e descarga
Fonte: mpt®, 2020

Existe a necessidade de considerar o transporte de mercadorias como parte integrante do
sistema de transportes, sendo a regulamentacdo de determinados aspetos relativos a
atividade logistica um importante passo nesse sentido. A necessidade de se definirem regras
para as operagdes de cargas e descargas é visivel, desde logo no que concerne ao seu
dimensionamento, a homogeneizagao da sua sinalizagao horizontal e vertical, a localizagao
adequada para nao se promover a criagdo de outros constrangimentos na via publica ou a

adequacao da procura, por concentracdo de atividades, face a oferta.

Qualquer reforgo da regulamentagédo existente devera ser necessariamente acompanhado
por uma eficiente fiscalizagdo por parte das autoridades por forma a garantir a correta
prossecucao da logistica urbana, e numa escala mais ampla, do sistema de mobilidade na

qual esta se insere.
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7.4. MACROLOGISTICA

As areas urbanas assistiram, nos ultimos anos, a mudangas associadas a mobilidade das
populagdes, originando um crescimento nas necessidades de mobilidade, consequéncia do
desenvolvimento econdmico e social, da dispersdo populacional e da deslocalizagdo das
atividades e servigos para areas com défices de oferta de transportes publicos e que ndo

acompanharam estas alteragbes das necessidades de mobilidade das populagdes.

Tendo em conta estas mudangas nas estruturas funcionais dos aglomerados urbanos, é
necessaria uma nova perspetiva da logistica e da sua importancia nas dindmicas destes

espacos.

As alteracgdes estruturais nas cidades verificaram-se essencialmente com o aumento do
perimetro urbano, a redugdo da acessibilidade as areas centrais e com o aumento do
congestionamento do trafego, perdendo, assim, nas areas centrais, a sua atratividade. O
ndcleo central da Maia, possui morfologias que dificilmente se coadunam com as pressdes
atuais da circulacdo automével, estabelecendo de forma quase permanente conflitos entre

veiculos e pedes.

Assim, areas industriais, comerciais e outras atividades que necessitam de espaco e de boas
acessibilidades, optam pela localizagdo na periferia dos centros urbanos, preferencialmente

junto a nés de grande acessibilidade rodoviaria.

De igual forma, equipamentos estruturantes (educagéo, saude, servigos publicos, entre
outros), parques empresariais/parques tecnoldgicos e infraestruturas comerciais e logisticas
tém acompanhado a deslocalizagdo de industrias e servigos. Estes equipamentos que
anteriormente se localizavam, tendencialmente, no centro das cidades, optam, nos dias de

hoje, por instalar-se em areas periurbanas.

Estas deslocalizagbes originam uma alteragdo de polos geradores/atractores de viagens e
um aumento do numero de viagens casal/trabalho que, em muito tem contribuido para uma

maior complexidade e diversidade dos padrdoes de mobilidade.

Todas estas dinamicas recentes explicam a predile¢ao pelo uso do transporte individual,
acentuada pela ineficiéncia do transporte coletivo, muitas vezes incapaz de se adaptar a esta
tendéncia e de assegurar adequadamente as novas necessidades, no que respeita a

percursos, horarios, frequéncia de servigo e adequagao tarifaria.
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A Figura 145 demonstra a distribuicdo dos espagos de atividades econdmicas existentes do
concelho da Maia, sendo igualmente visiveis os nos da rede viaria fundamental e a rede do

Metro do Porto. Verifica-se, entdo, a existéncia de 20 espacgos de atividades econdmicas.
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Figura 145. Localizagdo dos Espagos de Atividades Econémicas do Municipio da Maia
Fonte: Camara Municipal da Maia; mpt®,2020

A Figura 146 demonstra os percursos minimos entre as zonas industriais da Maia e dez
pontos situados na rede fundamental que serve o concelho. A escolha destes pontos prende-
se com a necessidade de ligagcado supramunicipal dos movimentos gerados. Deste modo, é
possivel aferir a circulagdo de veiculos associados as opera¢des de macro logistica na Maia,
ja que sao estes os percursos tendencialmente efetuados, de e para as zonas industriais
concelhias.

MAin

mobiidadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 411



Fundo paroa
Mobilidade

¢transportes I::I‘TII[IIE?ENTAL

GEREE POR INSTITUTE DA MOBLIDESE € O3 TRANSPEATES

e

VILA DO CONDE

VALONGO

GONDOMAR

PERCURSO EFETUADO DESTINO NA REDE NACIONAL ESPAGOS DE ATIVIDADES ECONOMICAS

— PECCUTES MINIMO 814 &0 Cesting & Desuno ns Rede Naciona| - Espagos de Allvidades Econtmicas

Figura 146. Percursos minimos entre as zonas industriais e os nés da rede fundamental
Fonte: Camara Municipal da Maia; mpt®,2020

No seguimento da figura anterior, a Tabela 62 apresenta a quantificagdo dos percursos entre
as zonas industriais do concelho e o né viario da rede fundamental subjacente ao percurso

minimo até cada um dos dez destinos selecionados.

Como é percetivel, os espagos de atividade econdmica, na sua maioria, apresentam uma
localizagao privilegiada face a infraestrutura rodoviaria que serve o concelho. Destaca-se a
AAE da Maia Il Sul e a AEE dos Mogos que se situam a menos de 1,5km de distancia de um

nd viario, mais precisamente, 1,1km e 1,4km, respetivamente.

No que ao tempo de atravessamento diz respeito, salientam-se as AAE da Maia Il Sul, a AEE
Poente da Cidade da Maia e TECMAIA/AAE da Maia | e AEE dos Mogos, ja que pelo menos

num dos percursos a estas associados, verifica-se um tempo de viagem inferior a 3 minutos.
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De modo geral, no concelho da Maia ha varias alternativas que permitem o escoamento do
trafego proveniente dos espacos de atividades econémicas sem que este atravesse os

nucleos urbanos.

De qualquer forma, a existéncia de um conjunto de vias portajadas nas imediagdes das areas
de atividades econdmicas, podera ser dissuasora da sua utilizacdo, quase orientando as

viaturas a efetuarem percursos alternativos, muitas vezes em vias mais urbanas.

De facto, dada a proximidade da TECMAIA/AAE da Maia | e da AEE Poente da Cidade da
Maia as EN 13 e 14, havera a tendéncia, nos movimentos direcionados a sul, para percorrer
estas vias em direcdo a Via de Cintura Interna, para, daqui, prosseguirem para,

eventualmente, a A1 ou A29.

Verifica-se, também, que a AAE de Santa Maria de Avioso, pela sua localizagdo, nos
movimentos direcionados a sul, apresenta como via estruturante a EN14, significando,
portanto, que uma parte significativa dos trajetos de saida, terdo que atravessar aglomerados
urbanos constrangendo a vida das populag¢des e reduzindo as hipoteses de humanizagéo do

espaco publico destes locais centrais.

Por fim, existe um eixo vertical de areas de atividades econémicas localizado paralelamente
entre a EN14 e a A3 que, pela sua localizagao, carecem de efetuar movimentos por entre
aglomerados urbanos para aceder as vias da rede nacional fundamental, inclusive em

territdrio administrado por municipios limitrofes a Maia.
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Tabela 62. Extensdo (km) e duracdo média (minutos) do percurso minimo até ao né rodoviario da rede fundamental segundo o destino

vioie | Pmoi | e | eemes | eemei | eewes | eowes | rower | romes | _tows | _reow
Espago de Atividade

Econdmica Extensdo Duragao Extensdo Duragdo Extensdo Duragdo Extensdao Duragdo Extensdo Duragdo Extensdo Duragdo Extensdo Duragao Extensdo Duragdo Extensdo Duragao Extensao Duragao
(km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.) (km) (min.)
AAE da Azenha Nova/Parada 13,6 13,3 10,3 11,5 8,7 11,0 71 10,5 6,0 9,6 4,5 8,0 9,7 11,8 5,5 9,4 3,1 5.8 9,5 12,6
AAE da Granja 17,7 15,4 14,5 13,6 16,7 14,8 16,5 14,4 13,1 13,4 8,2 12,5 6,5 10,4 13,2 13,8 7,2 7,9 2,7 4,8
AAE da Maia Il Norte 15,3 14,1 12,7 12,8 8,8 9,4 7,2 9,0 9,0 11,7 51 7,0 52 6,8 10,0 11,9 9,4 13,7 8,9 13,7
AAE da Maia Il Sul 17,1 12,7 14,5 11,4 10,6 8,1 9,0 7,6 10,8 10,4 6,7 6,2 1,1 2,0 11,8 10,5 10,7 9,5 6,4 10,8
AAE da Milaneza 12,9 11,3 9,6 9,5 11,8 10,7 7,5 10,4 7,4 9,2 4,9 7,8 11,2 10,0 6,2 9,3 2,3 3,8 5,5 9,4
AAE das Minhoteiras 6,0 6,1 2,2 3,2 3,8 5,6 4,9 6,3 6,3 8,4 7,1 7,3 12,3 10,7 7,2 8,5 9,8 9,0 15,4 14,3
AAE de Gondim 13,9 13,2 11,3 11,9 7,4 8,5 58 8,0 7,5 9,5 3,5 6,1 8,8 9,9 7,2 8,9 12,2 13,8 17,7 18,8
AAE de Pedroucos 13,8 13,1 10,5 11,3 12,8 12,5 8,5 12,2 8,4 11,0 5,8 9,6 11,5 10,4 7,1 11,1 3,2 5,6 9,1 11,2
AAE de Vilar do Senhor 3,0 3,8 7,4 8,0 9,9 9,1 11,0 9,8 12,4 11,9 13,2 10,8 18,4 14,2 13,3 12,0 14,5 13,0 20,1 18,3
AAE do Xisto 12,2 10,9 9,6 9,6 5,7 6,3 41 58 59 8,6 1,9 3,8 71 7,6 6,9 8,7 12,4 11,7 8,9 15,9
AEE de Milheirés/Nogueira 12,9 11,8 10,3 10,5 6,4 7,1 4,8 6,6 6,6 9,4 2,2 4,1 4,8 7,6 7,6 9,5 52 8,6 6,4 11,0
AEE de Santa Maria de Avioso 13,3 13,8 10,7 12,5 6,8 9,1 5,2 8,1 6,9 9,5 51 8,7 10,4 12,6 6,6 8,9 11,6 13,8 17,3 19,1
AEE dos Mogos 12,1 10,5 9,5 9,2 5,6 58 4,0 53 4,6 6,9 1,4 2,8 6,7 6,6 4,1 6,6 4,6 7,4 7,9 13,1
AEE Poent:/ltai;Cidade da 80 68 54 5,5 15 21 2,7 33 4,0 5,4 4,8 4,3 10,1 7,7 5,0 5,5 7,0 6,9 12,6 12,3
Aerédromo Vilar de Luz 24,4 21,3 21,8 20,0 17,8 16,6 16,3 16,1 18,1 18,9 14,0 14,8 8,7 11,0 19,0 19,1 18,0 18,0 14,0 19,6
Centro Empresarial AAA 12,3 10,5 9,1 8,6 6,3 7,9 5,5 7,0 51 57 7,3 7,6 10,9 9,7 52 6,1 1,8 2,9 8,1 9,7
Ce"troTE:;’;i:”a' das 12,0 11,9 9,4 10,6 55 7,2 3,9 6,1 3,5 49 2,9 52 8,2 9,0 3,0 46 3,8 6,1 10,1 12,9
Centro Emp;zfﬂ;ia' IS 12,4 10,7 9,2 8,9 6,6 8,5 57 76 54 6,3 46 7,8 11,0 10,0 54 67 1,9 3,2 8,3 10,0
Centro Logistico de Carga
Aérea do AIFSC 6,3 7,2 3,4 5,0 6,8 7,6 7,9 8,4 9,3 10,5 10,1 9,4 15,4 12,8 10,3 10,6 11,4 11,0 17,0 16,4
TECMAIA/AAE da Maia | 9,8 8,5 7,2 7,2 3,3 3,8 1,7 2,7 3,5 5,5 4,3 53 9,6 8,7 4,5 57 9,5 10,6 15,1 15,9

Fonte: mpt®,2020
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A logistica de grande volume, relacionada com as empresas de CAE de Transporte e
Armazenagem, esta iminentemente associada a avultadas operag¢des de carga e descarga
de materiais e produtos, que causam conflito com as necessidades da vida quotidiana

aquando localizadas nos centros urbanos.

A Figura 147 demonstra a distribuicdo espacial das empresas de Transporte e Armazenagem
no concelho da Maia. Apesar de nimero significativo de empresas localizadas em espacos
dedicados ao acolhimento empresarial, sobretudo, na AAE da Maia |, na AAE das Minhoteiras
e no Centro Logistico de Carga Aérea do AIFSC, ainda é consideravel o nimero de empresas

que se encontram distribuidas casualmente pelos aglomerados urbanos.

Devido a sua especificidade e importancia, na cadeia de abastecimento e distribuicdo, as
empresas deverdo, preferencialmente, localizar-se nas areas de acolhimento empresarial
periféricas aos aglomerados urbanos, para que o0 seu acesso as vias estruturantes seja facil
e rapido, ndo sobrecarregando os eixos viarios envolventes que nao possuem capacidade de

escoamento.
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Figura 147. Localizagdo das empresas de Transporte e Armazenagem
Fonte: GEE, 2015

Efetivamente, analisando os valores de trafego médio diario mensal (TMDM) da rede de
autoestradas que servem diretamente o concelho da Maia num més tipico (abril 2019), é
possivel constatar, com o apoio da Figura 148, a existéncia de um diferencial significativo de

trafego entre os langos de autoestrada portajados e os nao portajados.

De facto, existe um volume de trafego consideravel no lanco gratuito do IP1/A3 em relacao
ao lancgo tarifado, superior a 100.000 viaturas/dia no tramo a sul. O mesmo fendmeno
acontece a poente do IP1/A3 no IP4/A4, com cerca de 80.000 viaturas/dia no lan¢go n&o

portajado e cerca de metade no tramo portajado (aproximadamente 40.000 viaturas/dia).

Ademais, os fluxos véo variando ao longo da rede de autoestradas, o que podera estar

relacionado com a fuga ao pagamento de taxas de portagem, sobrecarregando os eixos
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viarios de nivel inferior que tém como fungéo primordial servir os aglomerados urbanos, ndo

tendo perfil para comportar fluxos de atravessamento de elevado volume.
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Figura 148. Trafego rodoviario na rede de autoestradas do Concelho da Maia
Fonte: IMT, 2019

7.4.1. Plataformas logisticas existentes

7.4.1.1. Plataforma Logistica do Porto de Leixdes

Composta por 2 polos logisticos, a Plataforma Logistica do Porto de Leixdes localiza-se na
envolvente ao Porto de Leixdes, situado no concelho de Matosinhos. Dado a sua localizagé&o,

usufrui de excelentes condicdes que proporcionam o acesso rapido a Area Metropolitana do
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Porto e ao Aeroporto Francisco Sa Carneiro, através do acesso direto as principais vias

rodovidrias e ferroviarias.

No que diz respeito a constituicdo do Polo 1, com 31 hectares, possibilita a integragao de
cerca de 91.000m? de armazéns logisticos, repartidos por 15 lotes. Sendo que, destes 15

lotes 7 viabilizam uma ocupacao integral e 8 uma ocupagao modular.

Por sua vez, o Polo 2, com cerca de 30 hectares, permite incorporar cerca de 84.000m2 de
armazéns logisticos, fragmentados por 14 lotes, dos quais, 5 possibilitarao uma ocupagao

integral e 9 uma ocupac&o modular.

Por fim, no futuro, preveem a construgdo de dois edificios de servicos em cada polo, um

edificio direcionado ao apoio a motoristas e outro orientado para o apoio a veiculos pesados.

:“§

+(LINHA FERREA)"

Figura 149. Plataforma Logistica do Porto de Leixdes
Fonte: www.apdl.pt, 2020

7.4.2. Plataformas logisticas previstas

No ano de 2006, foi apresentado pelo Governo um documento que previa orientar
estrategicamente a area da logistica em Portugal, “cumprindo o papel que lhe compete na

promogdo e adequacdo das infraestruturas, na regulacdo do setor e no estimulo a
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concretizagdo de solugdes que visem a maximizagdo das potencialidades e beneficios da
multimodalidade” (MOPTC, 2006).

O documento prevé ainda a constituicdo da Rede Nacional de Plataformas Logisticas, com o
intuito de reforcar a intermodalidade, a desenvolver em areas dedicadas e infraestruturadas
para a fixagao de atividades do setor.

A Rede Nacional de Plataformas Logisticas, constituida por onze plataformas e
complementada com dois Centros de Carga Aérea, nomeadamente, no Porto e em Lisboa,
compreendera plataformas urbanas nacionais, plataformas portuarias, plataformas

transfronteiricas, plataforma regional e os tais centros de carga aérea.

O concelho da Maia, aquando a materializagdo da intengdo de dotar o territério nacional de
uma rede de plataformas logisticas coesa, sera base espacial de duas plataformas, mais
concretamente, a plataforma urbana nacional Maia/Trofa e o Centro de Carga Aérea do
Aeroporto Francisco Sa Carneiro.

A plataforma urbana nacional Maia/Trofa (Figura 150), com uma area estipulada de 163,1
hectares, além da integrar uma area ferro-logistica especializada, areas de logistica de
transformacéo e clientes Unicos, de multifungdes e um centro de servigos de apoio, pretende
incorporar um terminal intermodal rodo/ferroviario que promova a intermodalidade dos modos

de transporte.
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Figura 150. Plataforma Urbana Nacional Maia/Trofa
Fonte: MOPTC, 2006
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Em relagdo ao Centro de Carga Aérea do Aeroporto Francisco Sa Carneiro, numa primeira
fase sera desenvolvido numa zona de 18 hectares. O objetivo da sua implementacao passa
por aumentar a capacidade de tratamento de carga aérea e concentrar todas as operagdes

necessarias no mesmo espago.
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Fonte: MOPTC, 2006

A materializagdo das plataformas logisticas promove a consolidagao do setor em espagos
construidos para o devido efeito e viabilizaria ainda mais as operagdes logisticas, porém,
ainda néo ha data prevista para a sua construgdo, uma vez que nao é prognosticado no plano

de investimentos a entrar em vigor, Plano de Investimentos 2030.
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7.5. SINTESE

A dimenséo logistica de um sistema de transportes € um ponto relevante para qualquer
analise de indole territorial. No contexto urbano do concelho da Maia, o grande desafio passa
pela mitigacdo dos impactos negativos que o transporte de mercadorias e as conducentes
operagbes de carga e descarga acarretam, nomeadamente, ao nivel da concentragao de
trafego pesado nas vias principais, da ocupagdo do espago urbano na distribuicdo porta a

porta e na geragao de congestionamento na rede rodoviaria.

E mais que evidente que as operagdes de carga e descarga nos centros das cidades
necessitam de mais do que regulamentagdes de transito, aumento de lugares do
estacionamento de curta duragdo, limitagdo de horarios ou a implementacdo de lugares

exclusivos.

A implementagao destas medidas em diversas cidades portuguesas é reveladora da sua
insuficiéncia para a redugdo dos constrangimentos associados ao transporte rodoviario de
mercadorias. Como tal, deve ter-se em conta que todos os envolvidos no sistema logistico,
que tanto podem ser entidades publicas como privadas, evidenciam a complexidade da

logistica urbana e as dificuldades no seu controlo e regulamentagéo.

Salvaguarda-se, no entanto, a necessidade de criar uma base que estabelecga as diretrizes
do sistema logistico, podendo, para isso, ser criado um plano de gestdo logistica que
regulamente as cargas e descargas e a0 mesmo tempo regule a problematica do acesso a

zona urbana central pelos diversos tipos de servigos logisticos.

Ao nivel da macrologistica a area central da Maia, possui morfologias que dificilmente se
coadunam com as pressodes atuais da circulagdo automovel, estabelecendo de forma quase
permanentemente conflitos entre veiculos e pedes, sendo preferencial a localizagédo de areas
industriais, comerciais e outras atividades que necessitem de espaco e boas acessibilidades,

na periferia dos centros urbanos.

A Maia possui 20 espagos de atividades econdmicas, que apesar de na envolvente existir
alternativas que permitem o escoamento do trafego sem que atravesse os nucleos urbanos,
essas alternativas séo portajadas, o que dissuade a sua utilizagao, orientando, por vezes, as

viaturas para eixos viarios com caracteristicas urbanas.

Em simultaneo, a logistica de grande volume, representacéo significativa no territério da Maia,

esta iminentemente associada a avultadas operagdes de cargas e descargas de materiais e
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produtos o que, uma vez mais, provoca congestionamentos nos eixos viarios que nao se

coadunam para estes servigos.

No que concerne as plataformas logisticas o municipio usufrui da proximidade a Plataforma
Logistica do Porto de Leixdes e, encontra-se previsto, sem data de execugdo, a
materializagdo de duas consideraveis plataformas no seu territério, a Plataforma Urbana

Nacional Maia/Trofa e o Centro de Carga Aérea do Aeroporto Francisco Sa Carneiro.
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8.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A andlise da sinistralidade rodoviaria no concelho da Maia tem por base os dados da
Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR), permitindo uma leitura espacial
detalhada da distribuicdo dos acidentes e a identificagdo das zonas mais criticas de
ocorréncia. Este tipo de levantamento é essencial para orientar a implementagao de medidas

de mitigagao direcionadas as areas de maior risco.

O enquadramento desta analise segue as orientacdes da Estratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria 2021-2030 - Visao Zero 2030, que define como objetivo central a redugao drastica
dos impactos dos acidentes rodoviarios na sociedade e na saude publica. Esta estratégia

assenta em cinco eixos fundamentais:
» Melhorar a gestdo da segurancga rodoviaria;
= Tornar os utilizadores mais seguros;
= Melhorar a seguranca das infraestruturas;
= Incrementar a seguranca dos veiculos;
=  Garantir melhor assisténcia e apoio as vitimas.

No periodo analisado, registou-se no concelho da Maia um total de 7.829 acidentes
rodoviarios. Para efeitos de analise espacial foram utilizados 7.209 registos, correspondendo
a 92% do total, uma vez que alguns dados apresentavam falhas de georreferenciagcao ou

estavam incompletos, inviabilizando a sua correta representacao cartografica.

Ainda assim, para efeitos estatisticos, todos os acidentes foram contabilizados, permitindo
uma visdo global da sinistralidade. Os registos disponiveis incluem informacédo sobre a
gravidade dos acidentes, circunstancias associadas e perfis dos utilizadores envolvidos,
constituindo uma base fundamental para a definicdo de politicas publicas de seguranca

rodoviaria mais eficazes e adaptadas a realidade local.

A caracterizagao espacial da sinistralidade rodoviaria no concelho da Maia permitira identificar
padrées e tendéncias, apoiando a formulagdo de medidas preventivas e corretivas que
promovam uma mobilidade mais segura, sustentavel e inclusiva para todos os utilizadores da

rede viaria.
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8.2. CARACTERIZACAO GERAL

Entre 2019 e 2024, registaram-se 7.829 acidentes rodoviarios no concelho da Maia,
evidenciando uma tendéncia global de crescimento da sinistralidade viaria, embora marcada

por oscilagdes anuais (Grafico 76).

Em 2019, ocorreram 1.461 acidentes. No ano seguinte, com o impacto direto da pandemia da
COVID-19 e das restricbes a mobilidade, verificou-se uma quebra significativa, com 1.126
acidentes, correspondendo a uma redugao de 22,9%. Em 2021 iniciou-se uma recuperacgao,

com 1.168 acidentes (+3,7% face ao ano anterior).

A tendéncia de crescimento acentuou-se em 2022, com 1.287 acidentes (+10,2%),
culminando em 2023, ano em que se registou o valor mais elevado do periodo, com 1.540
acidentes (+19,7%). Contudo, em 2024 observa-se uma nova descida, com 1.247 acidentes,

representando uma redugao de 19% em relagdo ao ano anterior.

Esta trajetdria revela que, apesar da descida registada em 2024, os niveis de sinistralidade
mantém-se superiores aos observados antes da pandemia, confirmando a exposicao
crescente ao risco rodoviario no concelho. A persisténcia desta tendéncia reforca a
necessidade de adogdo de medidas integradas de seguranga rodoviaria, nomeadamente:
reforgo da fiscalizagao, agbes de sensibilizagdo junto dos condutores e requalificagdo das
infraestruturas viarias, de forma a inverter este padrdo e promover um sistema de mobilidade

mais seguro e sustentavel.
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Grafico 76. Nimero de acidentes registados no concelho
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria, 2019-2024
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8.3. TIPOLOGIA DE ACIDENTES OCORRIDOS

8.3.1. Quanto a tipologia das vitimas

A analise da tipologia das vitimas de acidentes rodoviarios no concelho da Maia, entre 2019
e 2024, permite compreender a evolugao da gravidade da sinistralidade no periodo em
estudo. No total, registaram-se 2.658 vitimas, das quais 19 mortais, 41 feridos graves e 2.148

feridos ligeiros (Grafico 77Gréfico 77).

Em 2019, contabilizaram-se 518 vitimas, incluindo cinco mortais e dez feridos graves. No ano
seguinte, em consequéncia das restrigbes impostas pela pandemia da COVID-19, observou-
se uma redugéo significativa para 368 vitimas (-28,4% face ao ano anterior), sobretudo ao

nivel dos feridos ligeiros (menos 143 casos).

A partir de 2021 verificou-se uma recuperagédo gradual da sinistralidade, com 405 vitimas
(+9,4%), seguida de uma ligeira reducao em 2022 (399 vitimas, -2,5%). Em 2023 registou-se
novamente um aumento acentuado, com 518 vitimas, igualando os valores de 2019, mas com

maior expressao em feridos ligeiros (507).

Ja em 2024, apesar de uma ligeira descida global para 450 vitimas (-13,1% face a 2023),
verificou-se um agravamento do numero de feridos graves (11), bem como a manutengao de

quatro vitimas mortais.

A evolugdo dos dados evidencia que, embora se tenha registado alguma oscilagdo anual, a
tendéncia global revela uma persisténcia de acidentes graves e mortais, confirmando a
existéncia de pontos criticos na rede viaria do concelho. A continuidade de vitimas mortais ao
longo de quase todos os anos analisados, associada ao aumento progressivo de feridos
graves, reforca a necessidade de uma intervencdo estruturada em matéria de seguranga

rodoviaria.

Neste sentido, torna-se essencial implementar medidas como a requalificagdo das
infraestruturas mais criticas, o reforco da fiscalizagao, a criagdo de zonas de acalmia de
trafego e o desenvolvimento de campanhas de sensibilizagédo, alinhadas com a estratégia
“Visao Zero 2030”, que ambiciona a eliminagdo das mortes na estrada e a promogéo de uma

mobilidade mais segura, inclusiva e sustentavel.
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Grafico 77. Tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios, no concelho (2019-2024)
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2019-2024

8.3.2. Quanto a sua localizacao

A analise dos dados evidencia que a esmagadora maioria dos acidentes com vitimas ocorreu
dentro das localidades, com percentagens sempre iguais ou superiores a 75% do total anual
de sinistros, atingindo 80% em 2024 (Grafico 78). Este comportamento pode estar associado
a fatores estruturais do espago urbano, como a elevada frequéncia de travessias, a reduzida
segregacao entre trafego motorizado e pedonal e a auséncia de medidas eficazes de acalmia

de tréfego, elementos que potenciam o risco de colisdes.

O ano de 2023 destacou-se como o mais critico, registando 1.193 acidentes dentro das
localidades, correspondendo a 77% do total anual. Por outro lado, os acidentes fora das
localidades, apesar de representarem apenas 23% do total em 2023, mantém uma relevancia

significativa, com 347 ocorréncias, valor superior ao observado em anos anteriores.

A analise detalhada permite constatar que, entre 2019 e 2024, o numero de acidentes dentro
das localidades variou entre 845 (em 2020) e 1.193 (em 2023), enquanto fora das localidades
os valores oscilaram entre 255 (em 2024) e 347 (em 2023). Apesar das oscilagdes anuais,
observa-se um regresso gradual aos niveis de circulagdo pré-pandemia, refletindo uma

recuperacao do trafego rodoviario e da consequente exposi¢ao ao risco.

Este padrédo evidencia a necessidade de reforgar as politicas de seguranga rodoviaria em
meio urbano, com medidas direcionadas ao controlo da velocidade, a melhoria da visibilidade

em interse¢des, a requalificagdo dos tragados viarios e a criagdo de zonas seguras para
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pedes e utilizadores vulneraveis. A implementagao de intervengdes estratégicas, ajustadas
as caracteristicas especificas da Maia, sera essencial para inverter a tendéncia atual e

contribuir para um ambiente rodoviario mais seguro e sustentavel.
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Grafico 78. Numero de acidentes ocorridos quando a localizagdo, entre 2019 e 2024, no concelho
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria, 2019-2024

8.3.3. Quanto a tipologia de via

A analise dos acidentes rodoviarios registados em Maia entre 2019 e 2024, de acordo com a
classificagdo da Autoridade Nacional de Segurang¢a Rodoviaria (ANSR), evidencia uma forte
concentragdo da sinistralidade em arruamentos urbanos e estradas nacionais, que em
conjunto representam cerca de 92,9% do total de sinistros no concelho, Grafico 80. Esta
realidade acompanha a tendéncia nacional, refletindo a elevada complexidade da circulagdo

em meio urbano e a relevancia estratégica das principais vias de ligagéo regional.

Os arruamentos urbanos concentram 71% dos acidentes, representando igualmente a
maioria das vitimas ligeiras (72%), dos feridos graves (69%) e das vitimas mortais (52%).
Estes valores sublinham a perigosidade do espago urbano, onde coexistem trafego automaével
intenso, forte presenga pedonal e multiplicidade de usos do espacgo. Entre os fatores de risco
mais relevantes encontram-se a proximidade de zonas habitacionais e comerciais, o elevado
numero de cruzamentos, problemas de visibilidade, estacionamento irregular e a auséncia de
medidas eficazes de acalmia de trafego. A presencga significativa de utilizadores vulneraveis

reforca a urgéncia de priorizar intervengdes nestes contextos.
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As estradas nacionais representam 6% dos acidentes, mas concentram 8% das vitimas
graves e 13% das mortais. O perfil destas vias, com trafego intenso, muitas vezes incluindo
veiculos pesados, auséncia de separadores centrais e deficiéncias na sinalizagéo, contribui
para a sua elevada perigosidade. A monotonia dos tragados e as velocidades praticadas
acima do permitido sdo fatores agravantes que potenciam colisdes frontais e despistes

graves.

A autoestrada, embora represente apenas 20% dos acidentes, apresenta uma proporgcao
significativa de vitimas graves (21%) e mortais (30%), o que reflete a gravidade dos sinistros
neste tipo de infraestrutura. A elevada velocidade permitida, associada a colisbes traseiras

ou multiplas, explica a severidade acrescida.

As restantes categorias viarias, estradas florestais, variantes e outras vias, apresentam peso

residual no total de acidentes, embora continuem a contribuir para situagées pontuais de risco.

Face a este cenario, torna-se evidente a necessidade de estratégias diferenciadas de
seguranga rodoviaria, ajustadas as especificidades de cada tipologia de via. Entre as medidas
prioritarias destacam-se: nos arruamentos urbanos, a requalificacdo de cruzamentos, o
reforco da sinalizagdo e a criagdo de zonas seguras para pedes; nas estradas nacionais, a
fiscalizagdo intensiva de velocidades, a melhoria da sinalizagdo horizontal e vertical e a
introducdo de separadores fisicos em trogos criticos; e, na autoestrada, o controlo
automatizado de velocidades e o reforgo de campanhas de sensibilizagédo para prevengéo de

colisdes multiplas.

Estas intervengdes sdo essenciais para reduzir a sinistralidade e alinhar Maia com os
objetivos da “Visdo Zero 2030”, que visa eliminar as mortes nas estradas, promovendo uma

mobilidade mais segura, inclusiva e sustentavel.
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Gréfico 79. Percentagem do total de acidentes por tipo de via entre 2019 e 2024
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2019-2024
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Gréfico 80. Feridos ligeiros, feridos graves e vitimas mortais, por tipo de via, entre 2019 e 2024
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2019-2024
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8.3.4. Quanto a sua natureza

A analise da natureza dos acidentes rodoviarios no concelho da Maia, entre 2019 e 2024,
evidencia a manutengao da colisdo como a principal tipologia de sinistro, acompanhada por
oscilagdes no numero de despistes e atropelamentos ao longo do periodo em analise, Grafico
81. Esta tendéncia demonstra a persisténcia de padrées de risco associados a elevada

densidade de trafego e a complexidade da rede viaria do concelho.

O impacto da COVID-19 em 2020 é particularmente evidente na quebra do numero de
despistes e atropelamentos, refletindo a forte redugdo da mobilidade durante as restricdes
impostas a circulagdo. A partir de 2021, com o levantamento gradual dessas restrigbes,
registou-se uma recuperagao progressiva dos niveis de sinistralidade, atingindo em 2023
valores semelhantes aos de 2019 e consolidando-se em 2024, sinalizando a retoma plena da

€Xposi¢ao ao risco viario.

A colisdo manteve-se, em todo o periodo, como o tipo de acidente mais frequente, com
valores a variar entre 193 e 255 casos anuais. Este padrao reflete o volume elevado de trafego
e a multiplicidade de interagbes entre veiculos, sobretudo em contexto urbano, onde a
intensidade da circulagdo e a complexidade das intersegbes potenciam este tipo de

ocorréncia.

Os despistes apresentaram um crescimento assinalavel apés a redugao de 2020 e 2021,
passando de 63 para 96 ocorréncias em 2023 e estabilizando em 85 em 2024. Este aumento
pode estar relacionado com fatores de risco como excesso de velocidade, desatengao dos
condutores ou deficiéncias na infraestrutura viaria, especialmente em vias com menor nivel

de controlo ou caracteristicas rurais.

Por sua vez, os atropelamentos, embora constituam a tipologia com menor expressao
numérica (entre 40 e 73 ocorréncias anuais), representam um risco acrescido para o0s
utilizadores vulneraveis, como os pedes. A sua persisténcia ao longo dos anos sublinha a
necessidade de reforgcar as condigbes de seguranga nos atravessamentos pedonais e
implementar medidas eficazes de moderagédo de trafego em zonas de coexisténcia entre

modos de transporte motorizados e nao motorizados.
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Grafico 81. Feridos ligeiros, feridos graves e vitimas mortais, por tipo de via, entre 2019 e 2024
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2019-2024

A analise do Grafico 82 demonstra que os acidentes por despiste s&o responsaveis por um
numero expressivo de vitimas no concelho da Maia, totalizando 550 pessoas, das quais cinco
perderam a vida, nove ficaram gravemente feridas e 536 sofreram ferimentos ligeiros. Este
tipo de sinistro esta frequentemente associado a comportamentos de risco, como 0 excesso
de velocidade e a falta de atengdo na condugéo, bem como a deficiéncias na infraestrutura
viaria. Apesar de ocorrerem com maior frequéncia em vias menos controladas e fora dos

nacleos urbanos, os despistes continuam a ter um impacto humano significativo.

No que diz respeito a gravidade dos acidentes, as colisbes assumem-se como a tipologia
mais letal, com 12 vitimas mortais, seguidas dos despistes (cinco mortes) e dos
atropelamentos (seis mortes). Embora representem o menor numero de ocorréncias, os
atropelamentos continuam a ser particularmente preocupantes, uma vez que afetam
sobretudo utilizadores vulneraveis, como os pebdes, que enfrentam condigdes de circulagéo

frequentemente inseguras.

Os dados evidenciam que grande parte dos acidentes com vitimas ocorre dentro das
localidades, revelando uma combinagdo perigosa entre a predominancia do automével no
espago urbano e a auséncia de medidas eficazes de acalmia de trafego. A configuragéo atual

da rede viaria privilegia a fluidez automével, frequentemente em detrimento da seguranca dos
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utilizadores mais vulneraveis, o que potencia comportamentos de risco e aumenta a

€exposi¢cao ao perigo.

Persistem, assim, falhas estruturais no planeamento e na gestado da seguranga rodoviaria na
Maia, refletidas no numero significativo de vitimas registadas ao longo do tempo. Para inverter
esta tendéncia, é essencial implementar estratégias integradas e sustentadas, centradas na
requalificagdo do espago publico, na promoc¢ado de uma mobilidade segura e inclusiva e na

valorizagao da protecéo da vida humana como prioridade maxima da gestao viaria.
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Grafico 82. Niimero de vitimas resultantes de acidentes ocorridos quanto a natureza
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria, 2019-2024

8.4. ACIDENTES NA REDE VIARIA DO MUNICIPIO

A analise espacial da sinistralidade rodoviaria no concelho da Maia permitiu ainda identificar
uma forte concentragdo de acidentes com vitimas em determinados eixos viarios. A Tabela
63 evidencia 34 arruamentos que, entre 2019 e 2023, registaram um Indicador de Gravidade
superior ou igual a 100, totalizando 897 sinistros. Este numero representa 11,6% do total de
ocorréncias no concelho, refletindo a existéncia de vias com caracteristicas propicias a
ocorréncia de acidentes, seja pela elevada intensidade de trafego, pela configuracao
geométrica, pela coexisténcia de diferentes modos de transporte ou pela escassez de

medidas de acalmia de trafego.
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Entre os arruamentos mais problematicos destacam-se a A3, a EN14, a A41, a Rua Dom
Afonso Henriques, a Avenida Lidador da Maia e a A4, que, em conjunto, contabilizam 663
acidentes e apresentam os valores mais elevados do Indicador de Gravidade. Estas vias
desempenham um papel estruturante na mobilidade do concelho, concentrando um elevado
volume de deslocacdes diarias e um fluxo constante de veiculos e pebes. A sua importancia,
aliada a auséncia de zonas de atravessamento seguro, a largura excessiva das faixas de
rodagem, as velocidades elevadas praticadas e a fraca separagéo entre modos de transporte,

contribui para o aumento do risco de sinistralidade.

Tabela 63. Indicador de Gravidade nos acidentes rodoviarios, com vitimas, igual ou superior a 50, entre
2019 e 2024

acidente

s total
Arruamentos 2019-

2024

s

A3 174 1106 3 8 242 253
EN14 118 752 3 2 144 149
Ad41 80 751 4 3 107 114
Rua Dom Afonso Henriques 101 587 2 6 109 117
Avenida Lidador da Maia 106 492 1 2 124 127
A4 84 360 0 0 120 120
Rua Agostinho da Silva Rocha 25 288 2 1 26 29
Rua de Friaes 10 243 2 1 11 14
Outra Via 26 209 1 1 33 35
Rua Mosteiro 47 171 0 0 57 57
Rua da Serra 34 160 0 1 50 51

Rua da Fabrica 15 145 1 0 15 16
Avenida Fernando Tavora 11 136 1 0 12 13
Rua Nova da Gandra 6 124 1 0 8 9

EN13 26 109 0 1 33 34
Rua Engenheiro Frederico Ulrich 32 105 0 0 35 35
Rua da Fonte 2 103 1 0 1 2

Rua Manuel Gongalves Lage 25 103 0 1 31 32
Avenida Dom Manuel Il 30 102 0 0 34 34
Rua Doutor Carlos da Silva Mouta 1 100 1 0 0 1

Via Ardegaes 22 85 0 1 25 26
Avenida Anténio Santos Leite 24 82 0 1 24 25
Avenida Dom Mendo 23 78 0 0 26 26
Rua Doutor Joaquim Nogueira dos Santos 22 78 0 0 26 26
(P:::zzti;:odo Aeroporto Francisco Sa 29 75 0 0 25 25
Rua 5 de Outubro 23 69 0 0 23 23
Avenida Jo3o Paulo II 18 68 0 2 16 18
Rua Cruz das Guardeiras 20 66 0 0 22 22
Avenida do Aeroporto 16 63 0 0 21 21

Rua da Igreja 14 60 0 0 20 20
Travessa Nova da Giesta 15 58 0 1 16 17
Rua Doutor Anténio dos Santos 12 57 0 0 19 19
Rua Manuel Ferreira Pinto 11 57 0 0 19 19
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Rua Augusto Nogueira da Silva 17 54 0 0 18 18
Rua Coronel Carlos Moreira 12 51 0 0 17 17
Rua Engenheiro Duarte Pacheco 15 51 0 0 17 17

Fonte: Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2019-2024

A analise espacial da sinistralidade rodoviaria no concelho da Maia revela uma elevada
concentracdo de acidentes nas zonas urbanas e nos principais corredores viarios que
asseguram os acessos ao municipio (Figura 152). Entre as vias mais criticas destacam-se a
Autoestrada do Norte, a Estrada Nacional 14, a Autoestrada 41, a Rua Dom Afonso Henriques

e a Avenida Lidador da Maia.

Estes corredores viarios desempenham um papel central na mobilidade local e intermunicipal,
suportando elevados fluxos de trafego diario, incluindo veiculos ligeiros, veiculos pesados e
transportes coletivos. A elevada intensidade de circulagao, combinada com a existéncia de
multiplas interse¢des e pontos de interagao entre diferentes modos de transporte, aumenta a

complexidade da circulagao e, consequentemente, o risco de ocorréncia de acidentes.

Além disso, varias destas vias apresentam velocidades superiores aos niveis recomendados
para zonas urbanas, potenciadas por tragados largos e pela auséncia de medidas eficazes
de acalmia de trafego. Estas condi¢des criam um contexto propicio a ocorréncia de acidentes,
sobretudo em locais onde coabitam veiculos motorizados, pedes e ciclistas, cuja seguranca

se encontra frequentemente comprometida.
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Figura 152. Distribuicdo espacial dos sinistros rodoviarios no concelho da Maia entre 2019 e 2024
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria, 2019-2024

A representacao cartografica da sinistralidade com vitimas no concelho da Maia, apresentada
na Figura 153 constitui um instrumento essencial para a identificagdo de areas prioritarias de
intervencao ao nivel da seguranca rodoviaria. A concentracao de acidentes em determinados
arruamentos e eixos estruturantes evidencia padrbes consistentes de risco, que exigem uma
resposta estratégica e articulada por parte das entidades responsaveis pelo ordenamento do

territério e pela gestdo da mobilidade.

As zonas com maior ocorréncia de sinistros, sobretudo as localizadas no interior da cidade e
ao longo das principais vias de acesso ao concelho, devem ser alvo de ac¢des especificas de
acalmia de trafego, de forma a reduzir a velocidade praticada pelos veiculos e a reforgar a
percecdo de seguranga dos utilizadores mais vulneraveis, como os pedes e os ciclistas. A
implementacao de sinalizagao clara e bem visivel, o aumento da fiscalizagéo e a criagao de
zonas de atravessamento seguro sdo medidas fundamentais para contrariar a tendéncia de

elevada sinistralidade nestes pontos criticos.
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Figura 153. Locais de maior incidéncia de acidentes com vitimas
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria, 2019-2024

A seguranga dos pedes no concelho da Maia assume-se como uma prioridade fundamental
no ambito da promocgdo da mobilidade sustentavel e da redugao da sinistralidade rodoviaria.
A analise da distribuigdo espacial dos atropelamentos registados entre 2019 2023 evidencia
a ocorréncia destes acidentes, sobretudo nos principais eixos de entrada e circulagdo do
concelho, conforme representado na Figura 154. Esta tendéncia acompanha o padréo geral
da sinistralidade, revelando uma relagao direta entre as zonas com maior densidade viaria e

habitacional e o aumento do risco para os utilizadores mais vulneraveis.

Os atropelamentos ocorrem com maior frequéncia em vias com trafego intenso e elevada
presenga pedonal. Nestes corredores urbanos, a largura significativa das vias, a existéncia
de sentidos de circulagédo opostos, a multiplicidade de interse¢des e a auséncia de medidas
eficazes de moderagdo de trafego criam um ambiente rodoviario adverso, que favorece

comportamentos de risco e compromete as condigdes de seguranga dos pedes.
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Embora existam limites legais de velocidade, a configuragido destas vias facilita a circulagédo
a velocidades superiores as desejaveis, sobretudo em contextos onde nao estdo presentes

elementos fisicos que induzam naturalmente a redugéo da velocidade.

A presséo gerada pela intensa atividade comercial e residencial origina uma maior circulagéo
de pedes, 0 que, aliado a predominancia do transporte individual motorizado, aumenta o
potencial de conflito entre diferentes modos de deslocagdo. Neste cenario, torna-se urgente
intervir ao nivel do espago publico, promovendo a requalificagdo das zonas criticas através

da implementacao de solugdes que priorizem a seguranga e o conforto do peéo.

VILA DO CONDE

MATOSINHOS _
' \ VALONGO
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. 3 4 REDE VIARIA
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Figura 154. Locais de maior incidéncia de acidentes de atropelamentos
Fonte: Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria, 2019-2024
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8.5. SINTESE

Entre 2019 e 2024, registaram-se 7.829 acidentes rodoviarios na Maia, com uma tendéncia
geral de crescimento da sinistralidade, excetuando os anos de 2020 e 2021, marcados pelas
restricdes da pandemia da COVID-19. A partir de 2021, com a retoma da mobilidade, os

acidentes voltaram a aumentar, atingindo o pico em 2023, com 1.540 ocorréncias.

Durante este periodo, contabilizaram-se 2.658 vitimas: 23 mortais, 52 feridos graves e 2.583
feridos ligeiros. Embora o nimero de vitimas mortais tenha oscilado, o nimero de feridos

graves aumentou, sendo 2022 o ano com maior gravidade.

A elevada sinistralidade, sobretudo em meio urbano (80% dos acidentes em 2024), aponta
para riscos associados a densidade do trafego, fraca segregagéo entre modos de transporte

e auséncia de medidas eficazes de acalmia de trafego.

A maioria dos acidentes ocorreu em arruamentos urbanos (71%), seguindo-se as auto-
estradas (20%). O tipo de sinistro mais comum foi a colisdo, seguida de despistes e

atropelamentos, estes ultimos com menor frequéncia, mas maior risco para peoes.

Estes dados evidenciam a necessidade de estratégias diferenciadas e integradas de
seguranca rodoviaria, que incluam: requalificacdo das vias, fiscalizacdo reforcada, zonas de
acalmia de trafego e campanhas de sensibilizacdo. Estas medidas devem alinhar-se com a

estratégia Visdo Zero 2030, visando eliminar.
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9.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A qualidade do ambiente urbano é um fator essencial para que um concelho seja considerado
como atrativo para viver, trabalhar e visitar. A perce¢cdo do conceito implica uma ampla
abordagem conceptual, em varios dominios da sociedade, economia, politica, saude e
ambiente. Num determinado territério a qualidade do ambiente urbano constitui uma mescla

entre qualidade do ambiente e qualidade de vida dos residentes.

A qualidade de vida dos cidadaos esta intimamente relacionada com a vivéncia, experiéncias
e expectativas da populagéo, a nivel individual e coletivo, perante o sistema urbano onde se
encontra inserido. A Comissao Europeia (2003) designa que Qualidade de Vida é um conceito

amplo, preocupado com o bem-estar geral dentro da sociedade e destaca oito indicadores:

=  Situagcado econémica;

= Habitagao e envolvente ambiental;

= Emprego, educagao e meios disponiveis;
= Estrutura do lar e relagao familiar;

= Equilibrio na situagéo profissional;

= Saude publica e servigos de saude;

= Bem-estar de cada individuo;

= Niveis de qualidade da sociedade (e sua percecgao).

O conceito mais abrangente de ambiente urbano inclui uma diversidade de aspetos, tais
como, a luminosidade, o conforto térmico e acustico do edificado, a acessibilidade a
equipamentos e servigos, a oferta de infraestruturas de transportes, de espagos recreativos

e de lazer e ainda, os aspetos de seguranca publica e de criminalidade.

Um aglomerado urbano, independentemente das suas especificidades, € composto por um
conjunto de caracteristicas que lhe confere uma paisagem particular, identidade prépria e um
ambiente caracteristico. Como tal, a analise da urbe deve ser encarada sob a sua (a)
componente ecoldgica e a sua (b) componente urbana, que séo transversais as dindmicas

econodmicas, sociais, ambientais, culturais e sociais.

Neste sentido, a definicdo de qualidade do ambiente urbano devera incluir um conjunto de
componentes, como os equipamentos existentes, os espacos verdes (flora e fauna urbanas),

as condig¢des habitacionais, as infraestruturas, o microclima urbano, a ocupagao do espago
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urbano, a paisagem urbana (a sua estrutura edificada e patrimonial), a qualidade do ar, os

residuos, os riscos naturais e sociais, o ruido e os transportes urbanos.

O conceito de qualidade do ambiente urbano é, ainda, perspetivado segundo duas vertentes
fundamentais: uma ligada aos aspetos de bem-estar ambiental (saude, seguranga publica e
conforto humano) e outra aos limiares de utilizagao dos recursos ambientais (do espago fisico,
ecolégico, social, econémico, politico e institucional), procurando o balango destas varias

componentes consideradas como fundamentais numa perspetiva integrada e sustentada.

Em termos de ecologia urbana salienta-se o papel do espago urbano enquanto ecossistema,
reconhecendo-se a importancia da sua vegetagéo, espécies faunisticas, do solo natural, do
clima e dos planos de agua. No que toca a poluicdo, identificam-se quatro areas
fundamentais: o ar, a agua, o ruido e os residuos, associados ao trafego e as emissdes de
poluentes provenientes dos edificios habitacionais e restantes atividades econdmicas,
destacando-se, particularmente, a industria. Do ponto de vista estético, inclui-se tudo aquilo
que produza efeitos visuais negativos — areas degradadas/abandonadas, depésitos de lixo e
entulho, cursos de agua poluidos, ma implantacao de edificios e desarticulagdo destes com

o restante espaco construido.

No que a mobilidade diz respeito, o nivel de qualidade de vida poder-se-a relacionar, em
parte, com o modo de transporte que se utiliza. Assim sendo, parece haver consenso que
diferentes modos de deslocagéo contribuem de forma diferenciada para os niveis de poluigdo
existentes em determinado local. O estudo da componente ambiental engloba,
essencialmente, a caracterizacao do ruido e das emissdes atmosféricas, associadas ao setor

dos transportes, segmentado pelos diferentes modos.

A analise da paisagem urbana e a qualidade dos espacos publicos tera por base a analise do
desenho urbano do concelho da Maia e as dinamicas, que dai advém, em termos sociais e
econdmicos que condicionam a qualidade do ambiente urbano e, consequentemente, a

atratividade do territorio.
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9.2. PAISAGEM URBANA E A QUALIDADE DOS
ESPACOS PUBLICOS

Falar em cidade é falar em espaco publico, porque o espago publico é das pessoas, daqueles
que o frequentam e, portanto, é nas pracgas, ruas e avenidas da cidade que se estabelece a
relacdo entre os seus cidadaos e o poder politico. O espago publico é a cidade (BORJA, 2003)
e a historia de um é consequéncia da histéria do outro. Projetar o espago publico pressupde
a existéncia de um coletivo que compartilha a identidade e dignidade, nos seus direitos e
deveres (SOLA-MORALES, 2002).

E importante percecionar o espaco urbano, ndo como um produto cultural, mas como um
conjunto de vivéncias, um sistema complexo, flexivel e em constante mutacao, através de um
processo denominado de “modernizacdo”. Os espagos que constituem a cidade — espacgos
urbanos e os espacgos verdes — constituem-se como os diferentes “palcos” das vivéncias e
dindmicas sociais que importam preservar, fomentar e promover. Paisagem Urbana € um
conceito que exprime a arte de tornar coerente e organizado, visualmente, o emaranhado de

edificios, ruas e espagos que constituem o ambiente urbano (Cullen, 2006).

Os modos de transporte - o comboio e o carro (cada um a seu tempo) - terdo influenciado a
forma como as cidades cresceram, influenciando e definindo as formas que cada uma delas
tomou, talvez mais do que qualquer outro fator. Antes do aparecimento do automével, as
cidades eram menores na sua extensao e mais compactas e densificadas em termos de area

e populagéo.

Com o aparecimento do automoével nas primeiras décadas do século XX, permitiram-se
deslocamentos mais rapidos entre distdncias mais longas, surgindo um crescimento urbano
mais expandido e disperso, resultando numa degradagédo dos espagos publicos dando-se

lugar agora apenas a expansao viaria da cidade.

E certo que o automével nos trouxe uma pandplia de solugdes de transporte, contudo, hoje,
as cidades passaram a desenvolver-se em fungao dos automdveis remetendo os pedes para
segundo plano, esquecendo que sao eles que vivem e dinamizam a cidade e que, para tal,
necessitam de espacgo publico qualificado. Considerando que o espacgo publico se encontra

consolidado, ha que reinventa-lo e (re) qualifica-lo.

A Maia tem assistido, nas Ultimas décadas, a um aumento progressivo da utilizagdo do

transporte individual motorizado. Fomenta-se a sua utilizagdo quando o desenho urbano vai
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de encontro as necessidades de fluidez de trafego, o que contribui de forma direta para a
segregacdo do pedo. Esta segregacdo verifica-se quando se comparam 0s espagos
ocupados por automoéveis em oposigdo aos espagos destinados aos pedes, 0 que, no caso
da Maia, se traduz na existéncia de algumas extensbes de passeio ocupadas com
estacionamento automével, que, para além de condicionar a acessibilidade e mobilidade

pedonal, desprestigia essa forma de deslocacéo.

Outros fatores que denunciam este desequilibrio € a existéncia de vias nas quais nido se

verificam passeios, ou a existéncia de pontos de conflito com o transito automovel.

Figura 155. Auséncia de caﬁais de circulagdo pedonal (esquerda) e estacionamento abusivo (direita)
Fonte: mpt®, 2020

Por outro lado, este tipo de morfologia requer uma adequagéao para a circulagéo dos pedes e
ciclistas, através de medidas de restricdo e acalmia do trafego motorizado, garantindo-se
sempre condi¢des para o abastecimento e gestdo do comércio local, através, por exemplo,

de uma capaz definicdo dos lugares de estacionamento de cargas e descargas.

No concelho da Maia, verifica-se a existéncia de um conjunto substancial de percursos
pedonais descontinuos, pouco seguros, desconfortaveis, e, em alguns locais, inacessiveis.
Ao estacionamento abusivo, acrescenta-se a existéncia de passeios subdimensionados ou
inexistentes e a existéncia de barreiras fisicas e arquiteténicas que obrigam os pedes a utilizar

a faixa de rodagem nas suas deslocagbes (Figura 156).
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Figura 156. Passeios subdimensionados e descontinuos (esquerda) e barreiras arquiteténicas e
urbanisticas
Fonte: mpt®, 2020

O espacgo urbano central da cidade da Maia privilegia a mobilidade pedonal, sendo que pela
sua morfologia urbana, dimensao e caracteristicas, o acesso automovel e o estacionamento
encontram-se limitados (Figura 157). Assim, assegura-se uma maior democratizagao da via
publica tornando-se mais facil a convivéncia sd de todos os modos de transporte e

deslocagao.

Figura 157. Ruas com boa qualidade da infraestrutura pedonal
Fonte: mpt®, 2020

A rede viaria é fundamental no quadro de qualidade do ambiente urbano: a falta de
planeamento das vias e a falta de uma visdo estratégica para a mobilidade urbana
sustentavel, levam a que os pedes circulem a par de importantes fluxos automoéveis e a que
ciclistas circulem no passeio, aumentando a inseguranga e desconforto para quem percorre
a cidade. Esta situagédo pode ser revertida através de um desenho urbano que reconhega o
pedo e o ciclista como protagonistas da mobilidade. Os percursos pedonais merecem uma

gestao e definicao clara de uma rede de tracado continuo e seguro (Figura 158).
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Figura 158. Tipologia de pavimer‘{fos e falta de manutengio
Fonte: mpt®, 2020

A racionalizagdo da oferta de estacionamento constitui um instrumento fundamental na
politica da gestédo do trafego e de mobilidade urbana, em geral, e nos centros histéricos, em
particular. Neste sentido, considera-se fundamental a necessidade de criar estratégias para
que seja reforgada a utilizagao dos parques de estacionamento ja existentes. As politicas de
estacionamento desenvolvidas pelo concelho de Maia deverdao incentivar uma menor
utilizacdo do veiculo automaovel e criar condi¢des favoraveis para uma maior reparticdo modal,

com especial destaque na utilizagdo de transportes publicos e modos suaves.

O principio de qualidade urbana de uma cidade vai para além da elevada oferta de
estacionamento. Este principio requer uma oferta equilibrada de estacionamento, vias,

transporte publico, infraestruturas para modos suaves (bicicletas e pedes) e espagos livres.

A comunidade urbana sustentavel deve prever uma densidade e uma variedade de atividades
nao habitacionais que se complementem com o espago publico, ativado, por sua vez, pela
rede de mobilidade suave (a pé e de bicicleta) e as demais conexdes com a rede de transporte

coletivo.

Sera igualmente importante que estes aglomerados urbanos sejam abrangidos pela rede de
transportes publicos, que tenham uma iluminagdo publica ajustada e eficiente, que
providenciem arruamentos ou ruas partilhadas contemplando os varios fluxos (pedonal,

ciclavel e viario), que detenham uma imagem urbana identitaria e proépria.
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9.3.CONCEITO DE ESPACO PUBLICO DE
QUALIDADE

O espaco publico é um espago multifuncional que serve de palco a sociedade; € um espago
fisico, simbdlico e politico onde as relagbes sociais se estabelecem. Contar a histéria do
espaco publico é contar a histéria da propria cidade e a qualidade da cidade podera ser
avaliada através do seu espaco publico, pois indica a qualidade de vida dos cidadaos e o seu

grau de cidadania (Borja, 2001).

O espago publico engloba desde a praga, a rua estreita, as avenidas, os grandes espacgos de
encontro social, os vazios na estrutura urbana, os largos, os espagos de estacionamento, os
quarteirdes, os arruamentos com alinhamentos arboéreos, os jardins, os parques, as
esplanadas, os bancos de estar, os quiosques de venda de jornais, as envolventes industriais,
as frentes maritimas, as potenciais envolventes naturais, a iluminagéo publica, a fruicdo dos
transportes publicos, os elementos de agua de fruigdo e conforto dispostos pela cidade, os
espagos residuais entre os edificios, aos espacos intersticiais dos bairros, as ruas seguras,
entre outros. E, acima de tudo, assenta na ideia evidente de que o espago publico é de todos

e, por conseguinte, tera que ser desenhado para todos, sem excegao.

Para uma rede de espacgos publicos ser utilizada pela populagdo devem ser criados para a
comunidade, devem estar conectados entre si e com os principais locais de atragao publica
na cidade e devem, ainda, ser articuladas as atividades desenvolvidas nos espagos publicos
com o comércio local e equipamentos publicos localizados no interior ou nas proximidades

desses locais.

Segundo Brandao-Alves (2002), existem alguns indicadores ou critérios de avaliagdo da
qualidade do espago publico, para que funcionem como espago de vivéncia e de encontro
social, desde a sua identidade, continuidade, permeabilidade, seguranca, conforto, apra-
zibilidade, mobilidade, acessibilidade, inclusdo e coesao social, legibilidade, diversidade,

adaptabilidade, resisténcia, durabilidade e, por fim, sustentabilidade.

Os urbanistas dinamarqueses Jan Gehl, Lars Gemzge e Sia Karnaes, na sua publicacao de
2006 - “New City Life”, defendem a avaliagdo da qualidade do espago publico segundo os
critérios que abaixo se apresentam (Figura 159). Estes espagos urbanos ndo tém, muitas
vezes, delimitagdes fisicas ou barreiras, desenvolvem-se transversalmente entre o dominio
publico e privado e podem ser compostos por diferentes componentes que variam em termos

de escala, utilizagao, utilizadores, fungdes e usos:
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Figura 159. Critérios para determinar um bom espago publico
Fonte: “New City Life”, Jah Gehl. Edi¢do: Natdlia Garcia em conjunto com as artistas Juliana Russo, Marina
Chevrand e Calu Tegagni, 2006

1. Protecao contra o Trafego

Os espagos urbanos devem oferecer seguranga aos pedes, para que possam mover-se com
total seguranga pelas ruas, sem qualquer constrangimento ou sinistralidade viaria. Esta
perspetiva também sugere a sensibilizagdo dos pedes para que se possam precaver de
situagdes adversas e para que percecionem que nao existem motivos para nao circular na via

publica.

Existe uma vasta gama de medidas de seguranca que podem ser implementadas. Da-se o

exemplo de implementacgéo de grades de seguranca (Figura 160), para proteger os peoes, e
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para evitar o atravessamento indevido dos mesmos em alguns trogos da via, podendo assim

minimizar os acidentes entre pedes e veiculos.

Figura 160. Medidas de seguranca
Fonte: mpt®, 2020

2. Seguranga nos espacgos publicos

Para que os espacos publicos sejam seguros e permitam a circulagdo das pessoas, é
importante que exista a possibilidade de realizar atividades noturnas, sendo a boa iluminagao
publica um requisito essencial para que as pessoas se sintam seguras (Figura 161). E
fundamental existir espagos que promovam o convivio, e que sejam indutores de segurancga

para a populagao.

e

Figura 161. Espagcos com atividades recreativas e ludicas
Fonte: mpt®, 2020

3. Protecao contra experiéncias sensoriais desagradaveis

As condigbes climaticas nem sempre sdo as melhores para se realizarem atividades ao ar

livre, por isso, os lugares publicos deverao incluir areas adequadas de protegéo contra o calor,
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chuva e vento, evitando, assim, uma experiéncia sensorial incomoda (Figura 162). Se
considerarmos que as areas verdes ajudam a atenuar o calor, a poluigdo e os ruidos, a sua

multiplicagdo em areas urbanas deveria ser uma medida incentivada pelo concelho.

Figura 162. Utilizacdo de arvores como elemento de atenuagdo das condigdes climaticas adversas
Fonte: mpt®, 2020

4. Espacgos para caminhar

Para que os espacos publicos atraiam pessoas para caminhar ou efetuarem outras atividades
ludicas, é importante que estes apresentem certas caracteristicas em toda a sua extensao.
Disso sdo exemplo, a manutengao de superficies regulares que garantam o acesso universal,
a presenga de mobiliario urbano, ou a existéncia de fachadas que promovam a interacao de
quem circula. Espagos, amplos, atrativos e confortaveis para circular a pé, potenciam,

naturalmente, as deslocag¢des segundo esse modo de transporte.

Figura 163. Lugares para caminhar
Fonte: mpt®, 2020
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5. Espacos de permanéncia

O quinto critério, presente no livro New City Life, considera que os lugares publicos devem
ser agradaveis para que as pessoas possam permanecer por grandes intervalos de tempo e
apreciar as fachadas e paisagens que a cidade oferece (Figura 164). Esses espagos sao
fundamentais para se poder viver a cidade, aproveitando as suas virtudes e aspetos positivos,

para poder apreciar e conhecer melhor o espaco publico e para que este nao funcione apenas

como via de circulagdo sem qualquer outro propdsito.

Fonte: mpt®, 2020

6. Ter onde se sentar

Ao percorrer espagos publicos que recebem numerosas visitas, um dos aspetos mais comuns
€ que a disponibilidade de bancos néo é suficiente. Para que isso ndo ocorra, os urbanistas
dinamarqueses postulam que se deve aumentar a quantidade de mobiliario urbano nestes
espacos publicos - grandes avenidas, parques e pragas. Desta forma, ndo apenas se organiza
apenas a circulagdo das pessoas, mas também se estabelecem as fungdes dos lugares.
Como produto disto, pode-se destinar lugares para descanso, lazer ou leitura. Neste sentido,
entende-se que a oferta de mobiliario urbano de apoio a permanéncia nos locais deve ser

reforgada, multiplicando-se os espacgos em que tal ndo se verifica.
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Figura 165. Espagos sem mobiliario urbano de apoio
Fonte: mpt®, 2020

7. Possibilidade de observar

Devem ser garantidos espagos de contemplagéo da paisagem para que os cidadaos tenham
possibilidade de contemplar as perspetivas da cidade (Figura 166). Para isso € necessario
que o espaco publico se encontre limpo e bem cuidado, e que haja espacos agradaveis para

se poder observar o enquadramento arquiteténico e paisagistico circundante.

S v T » - i

Figura 166. Espagos de contemplagao afquifeténica e paisagistica

Fonte: visitmaia.pt, 2020

8. Oportunidade de conversar

Os espacos publicos, entendidos como locais de lazer e de encontro, devem contar com um
mobiliario urbano que convide e fomente a interagdo entre as pessoas (Figura 167). Para que
isto seja possivel, devem existir baixos niveis de ruido que permitam que as pessoas possam
conversar sem interrupgées. Assim, os lugares publicos ndo devem estar proximos de locais

com ruidos desagradaveis, bem como de veiculos motorizados.
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Figura 167. Espagos de intera¢do entre pessoas
Fonte: visitmaia.pt, 2020

9. Locais para se exercitar

Nos ultimos anos, varias pragas ou outros espagos publicos em inumeras cidades mundiais,
tém vindo a ser equipadas com aparelhos que permitem efetuar exercicio fisico, com o
objetivo de incentivar um estilo de vida menos sedentario e mais saudavel — os designados
parques de manutencdo, ou ginasios ao ar-livre. Esta tendéncia podera representar uma
primeira tentativa de cumprir com este critério, que estabelece que os locais publicos devem
garantir o acesso a equipamentos desportivos a todos os cidadaos (Figura 168). Para além

de potenciarem a atividade fisica da populagéo, potenciam também o convivio e o contacto

espacos naturalizados.

Fonte: mpt®, 2020

10. Escala Humana

O patriménio arquitetdnico e edificado deve garantir que os cidadaos se possam relacionar
com a infraestrutura a uma escala humana, o mesmo é dizer, que as dimensdes nao deverao

superar o raio de alcance visual e de agdao de uma pessoa comum. Deste modo, os

MAin

mobiidadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 453



Fundo paraa
Mobilidade

°tronsportes ﬂjl.\‘ﬂ%?-ENTAL

BEREE FOR INSTITUTE DR MOBLIBRSE E D53 TAAMSOHTES

aglomerados urbanos e 0s seus espagos publicos devem ter em consideragao a perspetiva e
a capacidade de interagdo humana. Por exemplo, nos edificios habitacionais, deverao ser
privilegiadas estruturas de relativa dimenséao, que permitam que os residentes dos pisos mais

elevados consigam percecionar perfeitamente os individuos que circulam na rua.

Figura 169. Espago edificado com escala humana
Fonte: mpt®, 2020

11. Possibilidade de aproveitar o clima

Nas regides com climas mais extremos, as atividades ao ar livre tendem a ser limitadas. Para
potencializar estas atividades, devem ser criados espagos publicos que se relacionem com o

clima e a topografia do territério. A Maia possui um clima ameno, que possibilita o

aproveitamento do espago publico ao longo de todo o ano.

Figura 170. Espacos naturalizados e de integracdo aisagl’stica

Fonte: mpt®, 2020

12. Boa experiéncia sensorial

Os parques tendem a conectar as pessoas com os seus sentidos a um nivel comumente
inatingivel noutros espacos urbanos. Para fomentar este vinculo, os espagos publicos devem
contar com bons acessos e pontos de encontro com a natureza, através da presenga de

animais, cursos de agua, arvores e outras plantas. Do mesmo modo, para assegurar que 0s
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visitantes permanecem mais tempo no lugar, devem possuir um mobiliario urbano comodo,
que tenha um desenho e acabamento de qualidade, feito com bons materiais, estaveis e

duraveis.

. el SV \&
Figura 171. Parque de Avioso - S. Pedro

Fonte: visitmaia.pt, 2020

E com base nestes conceitos e critérios de avaliagdo da qualidade do espago publico que
pode ser lido o territério de Maia. A analise da sua componente urbana de espago publico de
fruicdo e utilizagéo, incide na identificacdo dos espagos verdes e demais areas urbanas
existentes e requalificadas, arborizagdo de arruamentos e sombreamento, localizagcdo de
mobiliario urbano e esplanadas, identificagdo de elementos de agua, iluminagéo publica,

servigos, equipamentos e sistema de transportes, entre outros.
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9.4. INDICADORES DE QUALIDADE DE VIDA
URBANA

A qualidade do ambiente urbano, como ja referido anteriormente, esta intimamente ligada e
correlacionada com a qualidade de vida urbana. Em maio de 2012 foi publicada a norma ISO
37120:2014, o primeiro referencial ISO com indicadores para as cidades, medindo a
capacidade de fornecimento de servicos e a qualidade de vida, incluindo areas como a
economia, educagao, energia, ambiente, finangas, servicos de emergéncia, saude, lazer,

seguranga, residuos, transportes, agua, etc.

A norma ISSO 37120:2014 estabelece definicbes e metodologias para um conjunto de
indicadores, no sentido de orientar e medir o desempenho dos servigos da cidade e na

qualidade de vida que proporciona aos seus cidadaos.

Esta norma é aplicavel a qualquer cidade, concelho ou governo local que se comprometa a
medir o seu desempenho de forma comparavel e verificavel, independentemente do tamanho

e localizagao.

A estratégia, metodologia de analise e caracterizagdo podera ser aplicada a uma avaliagédo
de critérios da qualidade de ambiente urbano no sentido de se fomentar uma visao estratégica
e planeada de gestédo sustentavel. Neste ambito, a abordagem a adotar pelo municipio de
Maia devera estudar a oferta, qualidade e conexado dos espagos publicos para que o seu
territorio incentive a utilizagdo do espacgo publico quer para a pratica de exercicio, descanso
e aproveitamento para a permanéncia ou simplesmente usufruir do lugar, com atengdo a

escala de cada lugar/freguesia.

9.4.1. Espaco publico: verde e urbano

A anadlise de uma dada paisagem pressupde uma abordagem conceptual que permita
conhecer e definir a sua génese, na perspetiva de reunir as suas caracteristicas fundamentais

enquanto sistema aberto, complexo e em constante transformacéo.

A Paisagem é um sistema dinamico, onde os diferentes fatores naturais e culturais interagem

e evoluem em conjunto, determinando e sendo determinados pela estrutura global, o que
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resulta numa configuragao particular, nomeadamente de relevo, coberto vegetal, uso do solo
e povoamento, que lhe confere uma certa unidade e a qual corresponde um determinado
caracter (Cancela d’Abreu et al., 2004).

A evolugdo da paisagem é acompanhada pela evolugéo da sociedade — a sua historia, cultura,
tradicao e costumes — criando cenarios unicos, com identidade prépria. A marca de uma dada
regido é configurada pelos seus valores naturais, culturais e histéricos e assim, assiste-se a
integragdo do seu patriménio no contexto paisagistico — patriménio histérico e patrimonio
cultural. A UNESCO no seu comunicado “Convencgdo Geral para a Prote¢cdo do Patrimoénio
Mundial, Cultural e Natural”, em 1972, define Patrimoénio Cultural enquanto designagéo de um
monumento, conjunto de edificios ou sitio de valor histérico, estético, arqueoldgico, cientifico,
etnolégico e antropoldgico; e Patrimoénio Natural como algo com caracteristicas fisicas,
biolégicas e geoldgicas extraordinarias; habitats de espécies animais ou vegetais em risco e
areas de grande valor do ponto de vista cientifico e estético ou do ponto de vista da
conservagdo. Estas duas variantes conceptuais de patrimonio complementam-se na analise
da paisagem e, consequentemente, influenciam os indicadores de qualidade do ambiente

urbano.

A troca de bens e ideias entre cidadados foi um dos fatores decisivos para o aumento da
cultura, do comércio e da riqueza mundial, sendo os espacgos publicos das cidades
fundamentais na definicdo das redes sociais. Pragas, parques e avenidas s&o pontos de
encontro, locais de azafama quotidiana e de celebragdo de eventos. Sdo também um
elemento de distingdo, um marco cultural, um simbolo do desenvolvimento e um testemunho

de vitalidade de uma sociedade (Losantos, 2008).

Uma das componentes indispensaveis da qualidade de vida urbana sao, de facto, os espagos
exteriores publicos, os espacos verdes, que tém, ao longo dos ultimos anos, sido objeto de
um tratamento secundario, quer a nivel de planeamento quer de concretizagdo, sendo com
frequéncia utilizados como “remate” de propostas de ocupagao do solo, preenchendo espagos

sobrantes, deixados livres pela construgao de edificios e de infraestruturas.

Os espagos verdes publicos sustentam e organizam a malha urbana, sdo promotores da rede
distribuidora de uma continuidade ecoldgica e cultural, essencial para a sustentabilidade
ambiental de qualquer urbe. Os espacos verdes urbanos sao, ainda, uma possibilidade de
contacto com a natureza e permitem um ambiente mais saudavel, funcionando como

“respiracao” do tecido urbano.

Destacam-se de seguida, alguns exemplos de espacos verdes localizados no territério do

municipio de Maia (Figura 172, Figura 173, Figura 174, Figura 175, Figura 176 e Figura 177):
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Figura 172. Parque de Quires

Fonte: visitmaia.pt, 2020

Figura 173. Parque Urbano dos Amores

Fonte: visitmaia.pt, 2020

- » .

Fiéura 174. Parque Urbano dos Maninhos
Fonte: visitmaia.pt, 2020
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Figura 175. Parque Urbano de Moutidos
Fonte: visitmaia.pt, 2023

e
Figura 17

S P oy

Figura 177. Parque Urbano dé Moreira

Fonte: visitmaia.pt, 2023

Para além dos espacos verdes que estruturam e qualificam o tecido urbano, o municipio
dispde também de equipamentos de lazer ao ar livre (Figura 178) que reforgam a vivéncia
comunitaria e o bem-estar da populagéo. Entre estes, destacam-se os ginasios ao ar livre e

os parques infantis, frequentemente integrados ou adjacentes as zonas verdes.
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Figura 178. Localizacdo de equipamentos de lazer ao ar livre em territério concelhio

Os ginasios ao ar livre constituem uma resposta urbana a promogéo de estilos de vida
saudaveis, incentivando a pratica de atividade fisica em espacgos acessiveis e integrados na
paisagem urbana. Estes equipamentos, geralmente instalados em parques e jardins,
proporcionam um espago gratuito e inclusivo para todas as faixas etarias, reforgando a

dimensao comunitaria dos espagos publicos.

No municipio da Maia, existem 24 ginasios ao ar livre, estrategicamente distribuidos pelo

territério, garantindo a proximidade e a equidade de acesso a populagao.

Ja os parques infantis assumem um papel fundamental na oferta de espagos de recreio
seguro e de socializagéo para as criangas, fomentando o desenvolvimento motor e cognitivo
através da brincadeira. A proximidade destes equipamentos a zonas residenciais e espagos

verdes traduz-se numa melhor qualidade de vida e numa cidade mais amiga das familias.
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No total, a Maia dispde de 85 parques infantis, dos quais quatro foram inaugurados em 2024,
refletindo o investimento continuo da autarquia na valorizagdo dos espacgos publicos. Estes
equipamentos encontram-se implantados ndo apenas em parques e jardins, mas também em
escolas e areas residenciais, assegurando uma cobertura territorial diversificada e uma forte

integracao com o quotidiano urbano.

A arborizagado de vias publicas e de areas verdes municipais atuam igualmente sobre o
conforto humano no ambiente urbano e tem como diretriz o conceito de Floresta Urbana
surgido nos Estados Unidos e Canada, na década de 60, onde os elementos arbéreos tém

relevante importancia na paisagem urbana.

O municipio de Maia apresenta algum défice no continuum naturale dentro das areas urbanas
que o compdem, identificando-se manchas verdes de arborizagdo com alguma
representatividade e arborizagdo urbana pontual, apenas ao longo de alguns arruamentos
(Figura 179). A consequéncia destas situacdes reflete-se nas zonas altamente ensolaradas
que se tornam extremamente dificeis de percorrer a pé ou de bicicleta pelo desconforto

climatico que provocam.

Considerando o imenso potencial da arborizagdo urbana na mitigagao dos efeitos negativos
que ocorrem no ambiente urbano, € premente que se definam prioridades de acéo,
determinando-se os beneficios que se esperam obter com a arborizagdo em determinadas

zonas do municipio de Maia.
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Figura 179. Arvores em ambiente urbano
Fonte: mpt®, 2020 e 2025

As arvores sado elementos que enriquecem a paisagem urbana, tornando-a mais atraente e
ambientalmente confortavel, contudo, podem tornar-se um problema no espago publico
comprometendo a circulagdo pedonal e a seguranga da populagdo. A solugédo para a
mitigacdo dos riscos associados a arvores no espaco urbano passa pela escolha antecipada
das espécies arboreas para em ambiente urbano, a manutengao dos elementos arbéreos
existentes, a preservacao do seu bom estado fitossanitario e a formagao/condugao adequada.
De acordo com os critérios para determinar um bom espago publico, no que concerne aos
espagos verdes, existe algum défice, pois faltam em algumas areas da cidade espagos que
liguem a populagao a natureza, faltando também mobiliario cémodo em alguns locais para as
pessoas descansarem, para aproveitar o clima, para fazerem exercicio fisico, conversar ou

simplesmente apreciar o espago em que estéo inseridas.

No panorama nacional, tém sido criadas figuras juridicas e legislativas que incentivam ao
planeamento estratégico de uma dada regiao, criando novas perspetivas de desenvolvimento

social, econémico, cultural e turistico - acdes de investigagéo, sensibilizacdo e promogao de
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boas praticas no quadro da melhoria da qualidade de vida das pessoas com deficiéncias e

incapacidades, tendo por base os conceitos de Acessibilidade e Mobilidade para Todos:

» Plano Promocéao de Acessibilidades | PPA

= Regime de Apoio aos Municipios para a Mobilidade | RAMPA

= Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Sustentavel | PEDU
= Plano de Agao de Mobilidade Urbana Sustentavel | PAMUS

Neste setor, a Maia tem desenvolvido trabalhos e obras de melhoria do espago publico,
decorrentes das operagbes associadas as areas de reabilitagdo urbana definidas segundo
novo regime juridico da reabilitagdo urbana (RJRU), consubstanciadas no Decreto-Lei n.°
307/2009, de 23 de outubro, republicado pela Lei n.° 32/2012 de 14 de agosto.

Destacam-se as intervengdes realizadas na ARU do Centro da Cidade da Maia, que tem vindo
a materializar um espaco publico de qualidade superior (Figura 180), que enquadra elementos

de importancia municipal, que integram a vivéncia da cidade.

Figura 180. Espaco publico da cidade da Maia
Fonte: mpt®, 2020 e 2025

man Mg

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 463



Fundo paraa
Mobilidade

~transportes —H“%?ENTAL
9.5. RUIDO

A qualidade de vida nas areas urbanas encontra-se estreitamente relacionada com a
qualidade ambiental, sendo esta uma das variaveis determinantes na atratividade e
funcionalidade dos territorios. Entre os diversos fatores que influenciam negativamente o
ambiente urbano, o ruido destaca-se como uma das formas mais persistentes e relevantes

de poluicdo, com repercussdes diretas na saude, no conforto e no bem-estar das populagdes.

Embora o ruido ambiental possa ter multiplas origens - como atividades industriais, comerciais
ou de lazer -, os transportes continuam a constituir a principal fonte de poluigdo sonora nas
cidades. O trafego rodoviario, ferroviario e aéreo contribui de forma significativa para a
emissdo de niveis elevados de ruido, comprometendo o conforto acustico dos espacos

urbanos e afetando negativamente a vida quotidiana dos seus habitantes.

A exposicao continuada a elevados niveis de ruido pode gerar efeitos adversos relevantes do
ponto de vista fisico e psicologico. Entre os problemas mais frequentes destacam-se a
perturbagdo da comunicagao verbal, disturbios do sono, maior suscetibilidade a doengas
cardiovasculares, e o agravamento de estados de ansiedade e stress. A Organizagao Mundial
da Saude (OMS), ciente dos riscos associados, recomenda que, em zonas residenciais, 0os
niveis de ruido ambiente ndo excedam os 55 dB(A) durante o periodo diurno, de forma a

garantir o bem-estar das populagdes expostas.

A quantificagdo do ruido ambiente é geralmente efetuada com base em dois indicadores
principais. O primeiro, Lden (diurno-entardecer-noturno), corresponde ao nivel médio de ruido
registado ao longo de um periodo de 24 horas, integrando penalizagdes adicionais para os
periodos do entardecer e da noite, em virtude da maior sensibilidade ao som nesses
momentos. O segundo, Ln (noturno), avalia especificamente o ruido noturno, entre as 23:00
e as 07:00, horario em que o impacto do ruido é mais acentuado para a saude e o descanso
dos cidadaos. Estes paradmetros sdo fundamentais para identificar zonas criticas e orientar

medidas de mitigagao.

A gestéo eficaz da poluicdo sonora impde a ado¢do de um conjunto integrado de medidas,
que inclui o planeamento urbano sensivel ao ambiente acustico, a limitagao da circulagéo
automével em zonas residenciais e a promogao de modos de transporte menos ruidosos,
como a mobilidade ativa e o transporte coletivo. Adicionalmente, a instalagao de barreiras
acusticas em locais sensiveis e a manutencao regular das infraestruturas viarias sdo medidas

relevantes para a mitigagdo do ruido. A monitorizagdo continua dos niveis de ruido e o
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cumprimento rigoroso das diretivas internacionais constituem etapas cruciais para a

construgéo de cidades mais habitaveis, equilibradas e saudaveis.

Pela analise dos mapas de ruido, verifica-se que o concelho da Maia apresenta valores
distintos, atingindo os niveis mais elevados nas zonas préximas dos principais eixos de
trafego rodoviario, nomeadamente ao longo do tracado da A4, A41 e da estrada nacional 13,
bem como nas imediagbes do Aeroporto Francisco Sa Carneiro. Foram assim identificadas

como principais fontes de ruido no concelho o trafego rodoviario, ferroviario e aéreo.

No caso das fontes sonoras industriais, considera-se a Siderurgia Nacional como a mais
influente, embora o trafego rodoviario na sua envolvente predomine, sobrepondo-se ao ruido
produzido pela industria. O trafego aéreo do Aerédromo Municipal e a linha de superficie do
metro apresentam alguma expressado, mas de caracter pouco significativo. Junto das vias
principais, observam-se valores elevados de ruido ambiente, diminuindo significativamente
no interior dos quarteirdes ou em ruas com trafego reduzido. Verifica-se ainda um ligeiro

decréscimo, na ordem dos 10 dB, entre o periodo diurno e o periodo noturno.

As freguesias situadas a norte e a este do concelho apresentam niveis sonoros mais
reduzidos. Em relagdo ao cumprimento com os valores definidos no RGR, verificam-se
algumas zonas, principalmente junto ao aeroporto e nas vias de acesso as areas

industrializadas, que ultrapassam os limites estabelecidos.

Da analise dos mapas obtidos constata-se que a principal fonte de ruido se encontra
associada ao trafego rodoviario e aéreo, sendo os valores mais elevados observados junto
das vias principais e das imediagdes da pista do aeroporto, diminuindo significativamente para
o interior. As industrias existentes ndo contribuem para o aumento significativo dos valores
de Lden junto a recetores sensiveis. No periodo noturno, a reducéo da circulagdo automével
traduz-se num decréscimo equivalente nos niveis de ruido calculados pelo software de

modelagao, refletindo também o horario de funcionamento das industrias.

Desta forma, a avaliagdo do periodo noturno (Figura 182) mostra uma reducdo natural dos
niveis de ruido face ao periodo global (Figura 181), embora persistam areas onde os limites
regulamentares podem ser ultrapassados, especialmente junto as infraestruturas de trafego

mais intensas ou em zonas industriais.
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Figura 181. Mapa de ruido - indicador Lden
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9.5.1. Técnicas para a reducao do ruido

Os mapas de ruido devem ser entendidos como um instrumento de apoio estratégico, tendo
como objetivo facilitar o processo de planeamento urbano e estabelecer as medidas de
prevencao ou corregao de situagdes inadequadas. Neste sentido, este tipo de analise e
avaliagdo, pode sistematizar um conjunto de estratégias ao nivel do planeamento do espaco

publico com vista a mitigagao de valores consideraveis de ruido.

A implementagédo de técnicas para a redugédo do ruido é a principal forma de conseguir
compatibilizar, nos espagos urbanos, os diferentes modos de transporte e a populagao
atingida pelo ruido por eles emitido, tentando desta forma melhorar a qualidade de vida

reduzindo o impacto dos veiculos no ambiente.

Por forma a se conseguir solucionar este tipo de conflitos € necessario avaliar criteriosamente
que fontes sonoras contribuem para o problema, e a sua exata localizagdo em relagdo aos
recetores sensiveis afetados, para serem estudadas as possiveis técnicas de reducgao de
ruido na fonte, no meio de propagacao e no recetor. Contudo, deve ser dada prioridade as
medidas de redugao de ruido na fonte, de seguida no meio de propagacao e finalmente (em

ultimo recurso e excecionalmente) no recetor.

A redugéo de ruido na fonte é a forma mais eficaz de controlar a propagagéo sonora que pode
ser conseguida atuando, simultaneamente ou nao, através de diversos mecanismos,

salientando-se os seguintes:

= Alteracdo do tipo de pavimento;
= Adocao de medidas de gestdo de trafego;
= Adocado de formas urbanas que protejam as zonas sensiveis afetadas por fontes

sonoras.

Do conjunto de solugdes do ruido disponiveis, as medidas de gestao do trafego s&o aquelas
que se apresentam como as de aplicagdo “mais simples” e com menor impacto econémico
(Carvalho e Rocha, 2008). Neste sentido, a partir desta analise e da caracterizagao das
principais fontes de ruido na Maia, poderdo apontar-se agdes de redugdo do volume de
trafego e reducdo da velocidade de circulagdo, com a criagao de medidas de acalmia de
trafego e de limitacdo do acesso automével e de veiculos pesados, associadas as vias de
distribui¢cao local ou ainda a adequacgéao dos pavimentos de circulagao rodoviaria para redugao

dos niveis de ruido.
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A promogao do uso de transportes publicos e o incentivo dos modos suaves também
favorecem de forma significativa a redugao de ruido. A Tabela 64 apresenta um resumo dos
tipos de intervencdo de gestdo de trafego rodoviario com a gama de atenuagdo sonora

potencial possivel.

Tabela 64. Medidas de gestdo de trafego e as suas atenuagdes potenciais

Medidas de gestao de trafego Atenuacao sonora potencial, dB

Estreitamento de vias 0a-2

Introdugéo de rotundas Oa-4

Lombas com forma circular 0a-2

Medidas de acalmia de trafego Oa-4

Zonas 30 0a-2

Restrigcbes a circulagdo de pesados em periodo noturno 0Oa-7
Cruzamentos -1a-3

Cruzamentos com semaforizagédo 0Oa-7

Promogao de modos suaves O0a-2

Fonte: Carvalho e Rocha, 2008

As medidas inumeradas na tabela anteriormente referida, para além de reduzirem o ruido
potencializam também uma maior seguranca quer para os pedes quer para 0S proprios
condutores e utilizadores de veiculos motorizados, na medida que reduzem a velocidade, e
promovem meios de deslocagéo alternativos. Sendo assim funcionam também como medidas

de protecéo contra o trafego e de seguranga do espaco publico.

9.6. POLUICAO ATMOSFERICA E EMISSAO DE
GASES COM EFEITO DE ESTUFA

A qualidade do ar é um fator determinante na avaliagdo da qualidade ambiental,
desempenhando um papel central na sustentabilidade urbana e no bem-estar da populagéo.
A quantificagdo e monitorizagao dos niveis de poluentes atmosféricos sao essenciais para a
implementacdo de medidas eficazes que visem reduzir concentragdes elevadas de

substancias nocivas.

Estes poluentes tém impactos negativos diretos e indiretos, ndo apenas na saude publica,

mas também no meio ambiente e no patriménio edificado. A degradacao da qualidade do ar
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pode originar danos no patriménio construido, prejudicar os ecossistemas naturais e agricolas
e contribuir para o agravamento de doengas cardiovasculares e respiratérias, aumentando

significativamente os custos sociais e econémicos associados ao setor da saude.

A problematica do aquecimento global esta intrinsecamente relacionada com a qualidade do
ar e os padrdes de mobilidade urbana. Como sublinha Jeffrey Sachs (2017), citado por Pedro
Ribeiro da Silva (2018), as consequéncias do aumento da temperatura “sdo absolutamente
terriveis. Os glaciares desaparecerdo, a humidade dos solos diminuira (com a agua dos solos
a evaporar mais depressa), a precipitagcdo sera reduzida em muitas regibes (nomeadamente,
nas regiées hoje aridas e semiaridas nos subtropicos, como os paises da bacia mediterranica)
e eventos extremos como vagas de calor, secas, inundagées e ciclones tropicais ser&o muito
frequentes”, impdem-se medidas efetivas e urgentes para mitigar estes riscos, que passam,

impreterivelmente, pelo setor da mobilidade.

Para além das consequéncias globais da poluicdo atmosférica, ha também impactos diretos
e imediatos na saude das populag¢des. Como ilustrado na Figura 183, a exposi¢ao prolongada
a elevados niveis de poluicdo pode comprometer a qualidade de vida, causando desde
dificuldades respiratorias e irritacbes oculares até problemas cardiovasculares graves. A
redugao da visibilidade, resultante do excesso de particulas em suspenséo, representa ainda

um fator de risco acrescido para a seguranga rodoviaria e para a eficiéncia dos transportes.

Neste contexto, torna-se imperativo adotar politicas urbanas que promovam a melhoria da
qualidade do ar, através da descarbonizagao dos transportes, da implementagéo de zonas de
baixas emissbes e do incentivo a formas de mobilidade ativa, como a utilizacdo da bicicleta e
o transporte publico de baixas emissdes. A implementagao de solugdes inovadoras no setor
dos transportes, aliada a uma gestdo eficiente do espago urbano, pode contribuir
decisivamente para um ambiente mais saudavel e resiliente, assegurando um futuro mais

sustentavel para as gera¢des vindouras.
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Figura 183. Impactes de poluentes no corpo humano
Fonte: www.ccdr-n.pt, 2021

O acompanhamento continuo da qualidade do ar é essencial para garantir a qualidade de
vida da populagao, devendo os niveis de poluentes atmosféricos permanecer abaixo dos
limites estipulados pelo Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de setembro. Entre os principais
poluentes monitorizados incluem-se as particulas em suspensdo PM1o € PM25, os 6xidos de
azoto (NO,), os gases com efeito de estufa, como o monéxido de carbono (CO), e o diéxido
de enxofre (SO,).

O setor dos transportes mantém um papel determinante na emissdo de poluentes
atmosféricos no concelho da Maia, com destaque para o transporte rodoviario e a aviagao
civil, que concentram uma parte significativa das emissdes. A forte dependéncia do automoével
particular, associada a relevancia do Aeroporto Francisco Sa Carneiro como polo de
mobilidade internacional, contribui para a pressdo sobre a qualidade do ar no territério.
Também as Pequenas Instalagdes de Combustdo se destacam como fonte relevante,

sobretudo em contextos de maior procura energética.

A andlise comparativa entre 2019 e 2023 mostra que, apesar de algumas reducgdes, as
emissdes apresentam oscilagées consoante os setores. As particulas em suspensao (PM1o e

PMz5) diminuiram no transporte rodoviario e na industria, mas registaram aumentos na
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aviagao civil e nas fontes méveis fora de estrada, mantendo-se como poluentes criticos para
a qualidade do ar.

O diéxido de azoto (NO,) registou uma ligeira diminuigdo global, sobretudo no setor
rodoviario, reflexo da renovacgéo parcial da frota automovel e de medidas de controlo mais
apertadas. No entanto, verificou-se um aumento associado a aviagao civil, que reforga o peso
do aeroporto enquanto fonte de poluicdo. O monoxido de carbono (CO) segue a mesma
tendéncia: redugdo no transporte rodoviario, mas crescimento no setor industrial e,

novamente, na aviagao.

Relativamente ao didxido de enxofre (SO,), observou-se um aumento entre 2019 e 2023,
sobretudo devido a industria e as Pequenas Instalagbes de Combustdo, contrariando a

tendéncia de decréscimo registada em outros contextos nacionais.

De forma geral, os dados evidenciam que o concelho da Maia enfrenta desafios importantes
no setor dos transportes e da industria, que continuam a representar as principais fontes de
poluicdo atmosférica. A elevada concentragao de infraestruturas de mobilidade e de atividade

industrial justifica a necessidade de reforgar politicas locais de sustentabilidade.

Assim, medidas como a promogao de transportes publicos descarbonizados, a aposta em
modos suaves de mobilidade, a implementacdo de solu¢des energéticas mais limpas nas
industrias e a gestdo eficiente do impacto do trafego aéreo tornam-se fundamentais para

reduzir as emissdes e melhorar a qualidade do ar no concelho.

Tabela 65. Niveis de poluentes na Maia, em 2019 e 2023

Composto Quimico mmﬁm NOz(t) CO (t) | CO (t) | SO(t) | SO(t)

Producéao de Energia 2 2 349 348 12 12 16 16

N
©

36 36 241 247 | 1.809 @ 2.030 82 87

Pequenas Instalagoes

de Combustio 251 253 245 247 59 55 1.363 @ 1.369 7 7
Emissoées Fugitiva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Usos de solventes 98 8 23 7 0 0 14 14 0 0

Transporte
Rodoviario 89 79 74 60 1.182 975 1.373 | 1.077 2 2
Navegacao Nacional 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Aviagao Civil 382 404 382 404 1.053  1.176 = 904 1.069 31 33
Fopkpliel e, 24 2 24 | 75 59 28 23 2 2

de estrada
Residuos 8 15 8 15 0 0 0 17 0 0

| I

&
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Fonte: Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2019 e 2023

No seguimento, e de modo a perceber as recentes fontes dos Gases com Efeito de Estufa no
municipio da Maia, ostenta-se os dados publicos extraidos do Relatério Anual de Energia e

Emissdes segundo a Agéncia de Energia do Porto (AdEPorto), relativos ao ano de 2022.

Iniciando a analise pelos dados de Emissbes por Vetor Energético, em Gases com Efeito de
Estufa (Gréfico 83), evidencia-se a predominancia da Eletricidade com 50,3%, ao que se

segue, o Gasodleo, o Gas Natural e a Gasolina, com 24,0%, 14,3% e 6,6%, respetivamente.

50,3%

Gas Matural

E. Renavdveis {3

0% 20% 40% 60%

Grafico 83. Emissdes por Vetor Energético, em Gases com Efeito de Estufa
Fonte: AdEPorto, 2022

No que respeita as Emissdes por Setor Energético, em Gases com Efeito de Estufa, percebe-
se, através do Grafico 84 que a porgdo mais significativa pertence ao setor da Energia
Estacionaria, agambarcando um total de 61,4%, seguindo-se o setor dos Transportes com
32,7%.
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Grafico 84. EmissOes por Setor Energético, em Gases com Efeito de Estufa

Fonte: AdEPorto, 2022
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9.7. OUTROS INDICADORES DE INTERESSE PARA A
MOBILIDADE

9.7.1. Parque automovel

Entre os anos de 2020 e 2024, o parque automével segurado na Area Metropolitana do Porto
apresentou um crescimento continuo, passando de 1.026.952 veiculos em 2020 para
1.119.420 veiculos em 2024, de acordo com os dados da Autoridade de Supervisdo de
Seguros e Fundos de Pensdes (ASF). Esta evolugéo confirma a tendéncia de acréscimo da

motorizagao, refletindo a forte dependéncia do transporte individual.

No caso especifico do municipio da Maia, os valores acompanham a mesma tendéncia. Em
2020, o concelho registava 84.610 veiculos segurados, aumentando de forma gradual para
87.794 veiculos em 2024.
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Gréfico 85. Evolugdo do parque automével (n°) entre 2020 e 2024
Fonte: Autoridade de Supervisdo de Seguros e de Fundos de Pensdes (ASF), 2020-2024

O indicador taxa de motorizagao (Grafico 86) assume particular relevancia na analise de um
plano de mobilidade, dado que se relaciona diretamente com o congestionamento rodoviario

€ com a pressao exercida sobre o uso do solo urbano.

Entre 2020 e 2024, observa-se uma evolugao diferenciada entre a Maia e a AMP. Enquanto

na AMP se verificou um aumento da taxa de motorizagao, passando de 589 para 616 veiculos
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por mil habitantes, na Maia verificou-se uma ligeira redugéo, de 625 para 607. Apesar desta
descida, a Maia continua a apresentar valores superiores a média metropolitana, o que reflete

uma maior dependéncia do transporte individual no concelho.
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Grafico 86. Evolugdo da taxa de motorizagdo entre 2020-2024
Fonte: Autoridade de Supervisdo de Seguros e de Fundos de PensGes (ASF), 2020-2024, Estimativas
Provisérias Anuais da Populagido Residente de 2020 e 2022-2024, Recenseamento Geral da Populagdo e
Habitagdo 2021

De acordo com o Grafico 87, verifica-se a elevada representatividade de veiculos por
habitante, tanto na Maia como na Area Metropolitana do Porto (AMP). Em 2020, por exemplo,
a taxa de veiculos por 1.000 habitantes com idade superior a 19 anos situava-se em 777 na
Maia e 719 na AMP, refletindo uma forte dependéncia do transporte individual em ambos os

territorios.

Ao longo do periodo de 2020 a 2024, observa-se uma ligeira variagao da taxa de motorizagao:
na Maia, os valores descem gradualmente de 777 para 741 veiculos por 1.000 habitantes
com mais de 19 anos de idade, enquanto na AMP se verifica um aumento de 719 para 742

veiculos por 1.000 habitantes adultos.

Esta analise, ajustada a populagdo em idade legal para conduzir, permite evidenciar de forma
mais precisa a capacidade de motorizagao real da populagdo, superando a simples
comparagao com a populacédo total e destacando as diferengas de comportamento e

dependéncia automével entre concelho e regido metropolitana.
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Gréfico 87. Veiculos privados e per capita >19 anos de idade
Fonte: Autoridade de Supervisdo de Seguros e de Fundos de PensGes (ASF), 2020-2024; Estimativas
Provisérias Anuais da Populacdo Residente de 2020 e 2022-2024, Recenseamento Geral da Populagdo e
Habitagdo 2021

9.7.2. Consumo de combustivel

A analise da evolugdo das vendas de combustiveis — gas auto, gasolina 1095/98 e gasdleo
rodoviario - (Grafico 88), com base na informacao da Direcdo Geral de Energia e Geologia
(DGEG), permite obter algumas indicagbes sobre o seu maior ou menor uso, sendo que se
pode extrapolar esses resultados para o grau de utilizagao do TI.

Na Area Metropolitana do Porto (AMP), observa-se um crescimento continuo no consumo
destes combustiveis entre 2020 e 2023: de 725.817 toneladas em 2020 para 925.490

toneladas em 2023.

Ja no municipio da Maia, a evolugéo foi mais irregular. Entre 2020 (66.364 toneladas) e 2021
(65.288 toneladas) verificou-se uma quebra, seguida de um aumento em 2022 (73.717) e de

uma estabilizacdo em 2023 (74.076 toneladas).
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Grafico 88. Evolugdo das vendas de combustivel (n°) entre 2020-2023
Fonte: Direcdo-Geral de Energia e Geologia, 2020-2023

Através da anadlise da venda de combustiveis, pretende-se analisar de uma forma mais
exaustiva a utilizacdo do automodvel ligeiro, visto que a analise incidira nos combustiveis
utilizados maioritariamente neste modo de transporte. Serdo usados nesta analise os dados
referentes municipio de Maia, Area Metropolitana do Porto e Portugal relativos ao periodo
2020-2023 (Tabela 66).

Ao invés, na analise ao municipio da Maia, observa-se uma ligeira reducéo de -1,6% entre
2020 e 2021, que é compensada por um aumento de 12,9% em 2022, verificando-se depois
uma estabilizagdo em 2023 (+0,5% face a 2022).

Em geral, de 2020 a 2023, em Portugal, o consumo de combustiveis aumentou 20,5%,
passando de 4.877.163 toneladas para 5.877.270 toneladas (mais 1.000.107 toneladas). Na
Area Metropolitana do Porto, no mesmo periodo, ocorreu um aumento de 27,5%, passando
de 725.817 toneladas para 925.490 toneladas (mais 199.673 toneladas). Ja no municipio da
Maia registou-se um aumento de 11,6%, passando de 66.364 toneladas para 74.076

toneladas (mais 7.712 toneladas).

Tabela 66. Evolucdo dos consumos de combustiveis

Unidade Ano Gas auto se?waiﬁurrfbo Gasolina sem Gasodleo Total
Territorial (GPL) 95 chumbo 98 rodoviario Combustiveis

2020 28.085 801.438 81.595 3.966.045 4.877.163
2021 30.475 890.029 85.972 4.277.752 5.284.227
Portugal
2022 35.664 994.577 78.612 4.455.058 5.563.911
2023 43.626 1.104.122 88.569 4.640.953 5.877.270
AMP 2020 5.010 127.660 10.233 582.914 725.817
2021 5.597 139.742 10.647 643.692 799.678
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Unidade Ano Gas auto se(r;naigﬂrrfbo Gasolina sem Gasoleo Total
Territorial (GPL) 95 chumbo 98 rodoviario Combustiveis

2022 6.627 154.207 9.448 650.940 821.222

2023 8.054 182.201 12.409 722.826 925.490

2020 485 12.654 439 52.786 66.364

. 2021 461 12.513 445 51.869 65.288
Maia 2022 527 15.229 435 57.526 73.717
2023 696 16.595 433 56.351 74.076

Fonte: Direcio-Geral de Energia e Geologia, 2020-2023

Diferenciando os tipos de combustiveis e analisando a evolugédo do seu consumo ao longo
dos quatro anos em estudo no concelho da Maia, a primeira constatagéo € que o combustivel

mais utilizado é o gasdleo rodoviario, independentemente do ano de analise.
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Grafico 89. Consumo dos diferentes tipos de combustiveis para automéveis
Fonte: Direcdo-Geral de Energia e Geologia, 2020-2023

Embora o gasdleo rodoviario tenha claro destaque em relagcdo aos restantes combustiveis
utilizados, verificou-se, no entanto, que a gasolina sem chumbo 95 tem também uma
interessante percentagem de utilizadores em qualquer dos anos. Na Maia verifica-se que em
qualquer dos periodos analisados, a percentagem de utilizadores de gaséleo rodoviario ronda
entre os 76 e 80%, e que os utilizadores de gasolina sem chumbo 95 nunca ultrapassam os
22%. Os restantes combustiveis registam em qualquer dos casos em estudo, uma

percentagem de utilizadores muito baixa em qualquer dos periodos analisados.
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Grafico 90. Consumo de combustivel em percentagem para Maia e AMP
Fonte: Direcdo-Geral de Energia e Geologia, 2020-2023

Numa analise comparativa percentual do concelho da Maia com a Area Metropolitana denota-
se uma grande semelhanga nos padrbes de consumo, com a predominancia do gasoleo
rodoviario (entre 80% e 78% na AMP e entre 80 e 76% na Maia). Contudo, destaca-se que
no concelho da Maia a gasolina sem chumbo 95 apresenta valores ligeiramente superiores,
passando de 19% em 2020 para 22% em 2023, face ao aumento de 18% para 20% registado
na AMP no mesmo periodo. O gas auto e a gasolina sem chumbo 98 mantém valores

residuais de cerca de 1% em ambas as escalas territoriais.

Importa ainda salientar que o combustivel adquirido no concelho da Maia ndo corresponde
necessariamente ao consumo realizado dentro dos seus limites administrativos, podendo ser
utilizado noutros territérios. O inverso também se verifica, isto €, combustivel adquirido fora
da Maia pode ser consumido no concelho, dependendo dos fluxos de atravessamento e das

dindmicas de mobilidade associadas.
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9.8. SINTESE

O municipio da Maia apresenta uma grande heterogeneidade urbanistica, que se reflete em
termos sociais, culturais e ambientais. Verifica-se a implementagao de politicas estratégicas
que tém como objetivo primordial o desenvolvimento municipal, assente nos pressupostos
relacionados com a promocao e valorizagao do territério, fortalecimento e reforgo da coesao
social, regeneragao urbana, preservagéao e divulgacéo do patriménio cultural, conservagao da
sua diversidade paisagistica e qualificagdo ambiental. A implementagdo destas medidas
induz o desenvolvimento da regido a varios niveis: econdémicos, sociais, culturais e turisticos,

garantindo sempre o sentido de identidade local.

No que respeita ao ruido, os niveis mais elevados concentram-se junto a A4, A41, a estrada
nacional 13 e nas imediagbes do Aeroporto Francisco Sa Carneiro, refletindo a influéncia
predominante do trafego rodoviario e aéreo. As zonas industriais, nomeadamente a Siderurgia
Nacional, contribuem de forma mais localizada, sendo, no entanto, sobrepostas pelo impacto
do trafego. As freguesias periféricas e de menor densidade apresentam niveis sonoros
reduzidos, enquanto o periodo noturno regista uma diminuigdo geral do ruido, embora
persista a ultrapassagem dos limites regulamentares em areas proximas das principais

infraestruturas.

A implementacdo de medidas de mitigacdo, como o planeamento urbano sensivel ao
ambiente acustico, a promogao de transportes menos ruidosos e a gestao direcionada do
trafego, € fundamental para reduzir a exposicdo sonora e aumentar a qualidade de vida

urbana no concelho.

Entre 2019 e 2023, as emissdes de poluentes no concelho da Maia apresentaram oscilagées
consoante o setor. As particulas em suspensao (PM10 e PM2.5) diminuiram no transporte
rodoviario e na industria, mas aumentaram na aviagao civil e em fontes moveis fora de
estrada. O diéxido de azoto (NO,) e o monédxido de carbono (CO) reduziram-se no transporte
rodoviario, mas registaram crescimento na aviagdo e na industria, enquanto o dioxido de
enxofre (SO,) aumentou devido a atividade industrial e as Pequenas Instalagcdes de
Combustéao. Estes resultados evidenciam que os setores dos transportes e da industria sao
as principais fontes de poluicdo, reforcando a necessidade de politicas locais de
sustentabilidade, como a promogé&o de transportes publicos descarbonizados, modos suaves

de mobilidade e solugdes energéticas limpas.
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Relativamente aos Gases com Efeito de Estufa (GEE), a eletricidade domina as emissdes por
vetor energético (50,3%), seguida do gasoleo (24,0%), do gas natural (14,3%) e da gasolina
(6,6%). Por setor energético, o setor da Energia Estacionaria concentra 61,4% das emissdes,
enquanto os Transportes representam 32,7%, destacando estas areas como prioritarias para

medidas de mitigagao.

Entre 2020 e 2024, o parque automoével segurado na AMP aumentou de 1.026.952 para
1.119.420 veiculos, enquanto na Maia passou de 84.610 para 87.794 veiculos, evidenciando
a forte dependéncia do transporte individual. A taxa de motorizacdo apresentou
comportamentos distintos: na AMP subiu de 589 para 616 veiculos por mil habitantes,
enquanto na Maia registou uma ligeira diminuicdo, de 625 para 607 veiculos por mil
habitantes, mantendo-se acima da média metropolitana. Quando ajustada a populagdo em
idade legal para conduzir, a taxa de veiculos por 1.000 habitantes passou de 777 para 741
na Maia e de 719 para 742 na AMP, evidenciando padrdes diferenciados de mobilidade entre

o concelho e a regiao metropolitana.

Entre 2020 e 2023, o consumo de combustiveis - gas auto, gasolina 1095/98 e gasodleo
rodoviario - aumentou em Portugal (+20,5%) e na AMP (+27,5%), enquanto na Maia o
crescimento foi mais moderado (+11,6%), com uma quebra inicial em 2021 seguida de
recuperacado em 2022. No concelho da Maia, o gasdleo rodoviario mantém-se dominante (76-
80%) e a gasolina 95 representa até 22% do consumo, enquanto o gas auto e a gasolina 98
permanecem residuais (~1%). Comparativamente, os padroes de consumo na Maia e na AMP
sdo semelhantes, embora a gasolina 95 tenha ligeira maior expressédo na Maia (19% - 22%)
face a AMP (18% - 20%).

Importa salientar que o local de compra de combustivel nem sempre coincide com o seu
consumo, refletindo os fluxos de mobilidade entre concelhos e a utilizagdo efetiva do

transporte individual.
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10.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Os Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) representam uma abordagem inovadora a
mobilidade, integrando tecnologias de informagao, comunicacdo e controlo para otimizar a
eficiéncia, seguranca e sustentabilidade do transporte de pessoas e mercadorias. Estes
sistemas tém sido amplamente aplicados nos diferentes modos de transporte — rodoviario,
ferroviario e aeroportuario —, permitindo fornecer informagdes mais precisas aos utilizadores,

melhorar a gestao do trafego e reduzir o impacto ambiental das deslocacdes.

A implementacdo de ITS tem sido impulsionada por um forte enquadramento legislativo
europeu. A Diretiva 2010/40/UE, posteriormente reforgada pela Decisao (UE) 2017/2380 e
pela Diretiva (UE) 2023/2661, estabeleceu um quadro normativo que promove a

interoperabilidade e a integragao transfronteirica dos servigos de ITS nos Estados-Membros.

As atualizagbes mais recentes introduziram dominios prioritarios como a mobilidade
cooperativa, conectada e automatizada, alinhando-se com a Estratégia de Mobilidade
Sustentavel e Inteligente da Unido Europeia. Estas alteragdes impuseram novas obrigacdes,
como a disponibilizagdo de dados digitais acessiveis e a definicdo de prazos especificos para

a implementacdo de medidas.

Em Portugal, a Lei n.° 32/2013 regulamenta a adogao dos ITS no transporte rodoviario,
assegurando a harmonizagdo com a legislagdo europeia e estabelecendo dominios
prioritarios como a otimizagéo de dados de trafego, a continuidade dos servigos de gestédo de
transporte e a aplicacado de solu¢des para seguranca rodoviaria. Entre os principais focos
incluem-se a prestagao de informagdes multimodais em tempo real e a promogao de medidas

de segurancga integradas nos diversos modos de transporte.

O financiamento da UE, nomeadamente através do Mecanismo de Interligagdo da Europa
(CEF) e do programa Horizonte Europa, tem desempenhado um papel crucial no
desenvolvimento dos ITS, disponibilizando mais de 1,7 mil milhdes de euros em investimentos
para a modernizacdo da infraestrutura de transportes. Estes fundos tém sido direcionados
para sistemas multimodais, mobilidade sustentavel e tecnologias cooperativas, conectadas e
automatizadas (CCAM), reforcando o compromisso europeu com um setor rodoviario mais

seguro e eficiente.

Em territério nacional, os ITS tém vindo a ser progressivamente adotados nos setores

aeroportuario, ferroviario e rodoviario. No primeiro, a ANA - Aeroportos de Portugal
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implementou sistemas de gestdo operacional e controlo de veiculos para otimizar as
operagdes e garantir elevados padroes de seguranga. No setor ferroviario, a CP - Comboios
de Portugal desenvolveu processos de bilhética digitalizada, simplificando a compra e
validagdo de bilhetes. No setor rodoviario, destacam-se a Via Verde, que automatiza o
pagamento em autoestradas e parques de estacionamento, e os sistemas de monitorizagdo
ambiental, detecéo de incidentes e fiscalizagdo de velocidade, como o Sistema Nacional de
Controlo de Velocidade (SINCRO).

A crescente implementacgdo de ITS constitui, assim, um elemento fundamental para o sucesso
das politicas de mobilidade e acessibilidade, permitindo uma gestdo mais eficiente das

infraestruturas e contribuindo para a sustentabilidade dos transportes urbanos e interurbanos.

10.2. REDES DE TRANSPORTES NA MAIA

A Maia é servida por uma rede rodoviaria principal (IP e IC) de grande capacidade viaria. Esta

infraestrutura assume, no concelho, grande densidade e ambito de cobertura.

A rede intermédia, que articula a rede nacional e a rede municipal local, debate-se com um
problema de sobrecarga de trafego, decorrente sobretudo da generalizacdo da taxagdo na
rede nacional, mas também, da presenca de elevados volumes de trafego de pesados, que
para aceder as areas econémicas que pontuam o municipio, congestionam fortemente a

infraestrutura rodoviaria.

A rede ferroviaria convencional que opera na Maia oferece um servigo urbano de articulagéo
e consolidacdo de uma estrutura policéntrica de cidades entre a Area Metropolitana do Porto,
a Comunidade Intermunicipal do Cavado, a Comunidade Intermunicipal do Ave e a
Comunidade Intermunicipal do Tamega e Sousa. Ainda assim, os nds da linha do Minho,
presentes no municipio, constituem interfaces de capacidade reduzida, sendo, no entanto,
complementados pelas estacdes localizadas no concelho vizinho de Valongo, em estreita

proximidade ao territério maiato.

A rede de metro (metro de superficie) do Porto constitui uma rede de escala metropolitana
que serve diretamente o concelho da Maia. No concelho operam trés linhas deste servigo

coletivo ferroviario, as quais se agregam 12 estagdes.

Mnin

Revisdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 484



Fundo paraa
Mobilidade

~Eransportes —rﬁ'n%?ENTAL

10.3. INTERMODALIDADE E INTERFACES DE
TRANSPORTE

A mobilidade urbana municipal encontra-se excessivamente assente no transporte individual,
sendo que o facto de, frequentemente, a oferta de transportes publicos se encontrar

desajustada face a procura, faz com que este panorama seja dificil de inverter.

Na Maia as interfaces multimodais de transportes encontram-se associadas ao transporte
coletivo ferroviario, sendo a gestdo das mesmas competente a cada operador, no caso, a CP
- Comboios de Portugal E.P.E. e a Metro do Porto S.A..

Estas infraestruturas promovem sobretudo a transferéncia modal do transporte individual para
o transporte coletivo ferroviario, na medida em que constituem, na sua maioria, interfaces do
tipo Park & Ride, capazes de aumentar a dissuasdo da entrada de veiculos automéveis
(fundamentalmente viagens pendulares), nas areas mais pressionadas dos aglomerados

urbanos servidos pelo transporte ferroviario.

Neste aspeto, a rede de metro oferece um nimero muito apreciavel de lugares de Park &
Ride, sendo que na maioria dos casos nao se verifica a complementaridade com o transporte
coletivo rodoviario. Por sua vez, as interfaces associadas ao transporte coletivo ferroviario
pesado ndo possuem paragens de transporte coletivo rodoviario na sua envolvente proxima,
sendo que apenas os apeadeiros de Sdo Frutuoso e Leandro tém oferta de lugares de Park

& Ride, com um total de 93 lugares.

10.4. SOLUCOES INOVADORAS DE TRANSPORTE

O transporte publico em zonas de baixa procura constitui um dos mais pertinentes desafios,
com 0s quais, os sistemas de transporte convencionais se deparam. Dadas as caracteristicas
urbanas da Maia, sobretudo nas freguesias mais distantes da sede de concelho, o municipio

e 0 seu sistema de transportes, ndo séo alheios a esta realidade.

A reorganizacao/ adaptagdo dos transportes publicos mediante a concretizagdo de

modalidades mais flexiveis, devera ser tida em consideragao pela autarquia e operadores,
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particularmente numa légica de sinergia e articulagdo com os transportes escolares especiais.
Questao a qual ja foram dados os primeiros passos, aquando a renovagao da licenga da Maia
Transportes com a Camara Municipal da Maia foi imposta a condi¢do de colocar a funcionar

o servigco de transporte flexivel.

Esta questao reveste-se de especial importancia, pois podera aumentar o grau de cobertura
do transporte publico em zonas carenciadas e sujeitas a contratagdo dos proprios servigos e
equipamentos publicos de apoio, sem que para tal, o orgamento municipal seja fortemente

afetado.

10.5. DISCUSSAO PUBLICA SOBRE MOBILIDADE E
TRANSPORTES

No que diz respeito aos habitos de discussao e participagéo dos stakeholders envolvidos nos
servigos de transportes o Municipio da Maia demonstra alguma pratica nesta questdo. A
primeira experiéncia decorreu aquando a elaboragéo do 1° Plano de Mobilidade Sustentavel
e, dai, resultou a experiéncia que esta a decorrer no ambito da 22 Revisao do Plano Diretor
Municipal, onde entre varios temas se discute a mobilidade. Além disso, foram promovidas
interagbes com stakeholders em diversos momentos de execugao de agbdes de mobilidade e

transportes, com a Metro do Porto, CP, ANA Aeroporto, entre outros.

Em relacdo a participacdo publica observa-se a existéncia de alguma dindmica neste tema,
desde agdes integradas no Plano de Sensibilizagdo e Comunicagdo para a Mobilidade
Sustentavel dirigidas a publicos-alvo diferenciados e a realizagdo da Semana Europeia da
Mobilidade desde 2014.

10.6. AS TIC AO SERVICOS DOS TRANSPORTES

Os sistemas/solugdes de utilizagdo das tecnologias de informagédo e comunicagéo (TIC) na

area da mobilidade e transportes disponiveis na Maia tém ambito supramunicipal, inserindo-
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se no contexto alargado da Area Metropolitana do Porto (STCP e Metro do Porto), e, de forma

mais abrangente, na escala nacional, (CP — Comboios de Portugal).

No ambito da area metropolitana em que a Maia se insere, os utilizadores concelhios podem
usufruir do sistema Andante, gerido pelos Transportes Metropolitanos do Porto (TMP). O
Andante corresponde a designagéo do sistema de bilhética e tarifario comum dos transportes
da Area Metropolitana do Porto, adotado pelos principais operadores de transportes publicos.

O cartdo Andante pode ser utilizado nos seguintes operadores:

= Metro do Porto;

= STCP;

= UNIR;

= CP Porto (valido nos percursos entre as estagdes: Paredes / Vila das Aves / Lousado
/ Paramos e S&o Bento).

Por via da integragao bilhética entre diferentes operadores, meios e modos de transporte, o
Andante constitui o principal fator de promogao da intermodalidade no concelho e na area

metropolitana na qual este se insere.

De modo a potenciar a utilizagdo do sistema Andante, foi desenvolvida a app anda. Esta
aplicacdo tem como objetivo garantir uma experiéncia de utilizagdo simplificada do sistema
de transportes publicos da area metropolitana, materializando o titulo de transporte numa
aplicagdo moével, em detrimento do recurso ao cartdo fisico, e permitindo a utilizagdo do
sistema sem conhecer previamente as regras de zonamento e tarifario. Com efeito, esta
ferramenta é pioneira na sua capacidade de otimizar o tarifario mensal de cada utilizador,

tendo em conta a sua utilizagao efetiva.

Existem ainda outras aplicagdes que, apesar de nao terem sido desenvolvidas pelos
operadores, permitem igualmente uma melhor compreenséo do sistema de transportes e
encontram-se disponiveis para utilizagdo de qualquer utilizador. Sao disso exemplo, a

aplicacéo Porto.Bus, a aplicagdo Moovit: Transportes Publicos ou até mesmo o google maps.

No que respeita as solugbes informaticas que permitem o acesso a um conjunto de
informagéo diversificado de informagcdo em tempo real sobre os transportes publicos,
destacam-se a aplicagdo MOVE-ME e a plataforma mobilidade.amp (by MOVE-ME).

O MOVE-ME permite integrar informacao proveniente de diferentes operadores e planear
rotas intermodais, quer em tempo real, quer planeado. Para tal, a aplicagcdo integra

informacgéo, em tempo real, dos operadores STCP e Metro do Porto, e informagao planeada
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da CP e de operadoras privadas associadas da Associagdo Nacional de Transportadores

Rodoviarios de Pesados de Passageiros (ANTROP).

O mobilidade.amp corresponde, por seu turno, a uma plataforma que articula diferentes
modos de transporte, permitindo cruzar a informagao de varios operadores e escolher a rota
mais conveniente ao utilizador. A plataforma apresenta a informagao de rede, horarios,
paragens e destinos de operadores de transporte que operam nos 17 concelhos da Area
Metropolitana do Porto. A ferramenta em aprego também permite construir, em tempo real,

rotas e planear viagens através da descrigao de pontos de passagem definidos pelo utilizador.

Em articulagdo com o Andante, a solugdo Andante Park & Ride suporta e promove a utilizagao

de parques de estacionamento em regime homonimo.

Em relagdo aos sistemas e solugbes de transporte para cidaddos com necessidades
especiais, destacam-se a Rede de Acesso Facil (STCP + Metro do Porto) e, particularmente,
o servico NAVMETRO (Metro do Porto).

O servico NAVMETRO, informagéo e navegagao na rede do Metro do Porto para invisuais e
ambliopes, corresponde a uma ferramenta inovadora, que permite aos individuos com
limitagOes visuais, serem conduzidos nos varios momentos de utilizagao do sistema (escolha
de titulo, validagdo, encaminhamento no interior da estacao), disponibilizando igualmente

informagao genérica sobre o Metro (linhas, horarios, titulos).

A Tabela 67 resulta de um inquérito sumario efetuado em 2015, que incidiu na utilizagéo das
TIC na area da mobilidade e transportes, na Area Metropolitana do Porto. Apesar da natureza
sucinta do inquérito realizado, pode-se concluir com alguma precisao que a disponibilizagao
de servigos/ solugdes baseadas em tecnologias de informagéo e comunicagédo encontra-se,
no municipio da Maia, ainda numa fase incipiente, havendo, no entanto, todo um potencial a

desenvolver nesta area, alicercado pelos Planos de Mobilidade ja desenvolvidos.
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Tabela 67. Sintese do resultado dos Inquéritos aplicados a TIC nas Camaras Municipais da AMP

1. Informacéo ao Publico sobre Mobilidade e Transportes (abrangendo a rede de transportes do municipio)

1.1 Painéis/Ecras em espago publico com informagéo de transportes -
1.2 Sistema(s) de Informagéo de transportes monomodal -
1.3 Sistema(s) de Informagao multimodal (+1 modo de transporte) -
1.4 Sistema(s) de Informacgao para cidaddos com necessidades especiais -
1.5 Aplicagdes informaticas para calculo de rotas TPriv
1.6 Sistema(s) de informagé&o de transito rodoviario -
1.7 Outro(s) sistema(s) de informacéo -

2. Parking e Intermodalidade (abrangendo a rede de transportes do municipio)

2.1 Sistemas de bilhética integrada monomodal -

2.2 Sistemas de bilhética integrada multimodal (+1 modo de transporte) Tpub
2.3 Parques de estacionamento em regime Park & Ride Tpub
2.4 Interfaces multimodais Tpub

2.5 Outro(s) -
3. Gestao e Controlo de Trafego Rodoviario (abrangendo a rede de transportes do municipio) -

3.1 Sistema inteligente de gestao de trafego rodoviario -
3.2 Sistema de Cameras CCTV (para monitorizagéo de transito) -
3.3 Sistema de Dissuasores (para controlo de acessos) -
3.4 Sistema de Radares (para controlo de velocidade -
3.5 Sistemas de detecdo/monitorizagdo em tuneis -
3.6 Salas de gestdo de trafego -
3.7 Sistema(s) de classificagdo e/ou contagem de veiculos -
3.8 Outro(s) -
4.1 Servicos de Car-sharing -
4.2 Senvigos de Car-pooling -
4.3 Servigos de Bike-sharing (bicicletas de uso partilhado) -
4.4 Outro(s) -
5.1 Sistema(s) de transporte flexiveis -
5.2 Solugdes de transporte para cidaddos com necessidades especiais -
5.3 Outra(s) -

6. Outras iniciativas relacionadas com Mobilidade e Transportes (abrangendo a rede de transportes do municipio)
6.1 Plano de Mobilidade e Transportes Mun
6.2 Observatorio das Acessibilidades, Transportes e Mobilidade -

6.3 Féruns para discusséo publica (de mobilidade e transportes) -
6.4 Outra(s) -

LEGENDA
Mun sistema/servigo Municipal TM un sistema/servigo M unicipal, suportado em TIC
TPub sistema/servigo Publico (Regional/Central), suportado em TIC
Priv sistema/servigo Privado TPriv sistema/servigo Privado, suportado em TIC
7
Fonte: PAMUS Area Metropolitana do Porto, 2015

mobildadept.com

Revisao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Maia 489



Fundo paraa
Mobilidade

“transportes “RMBIENTAL
10.7. SINTESE

Os sistemas inteligentes de mobilidade representam, nos dias que correm, um vasto leque de
ferramentas, capaz de otimizar, tanto os recursos disponiveis, como a experiéncia dos

utilizadores.

Com efeito, os sistemas inteligentes de mobilidade, permitem que os operadores de
transportes potenciem a utilizacao da infraestrutura, assim como a qualidade do servigo, sem
o acréscimo desmedido de recursos financeiros. Do ponto de vista do utilizador, permitem
uma maior comodidade, visibilidade e compreensdo do sistema de transportes, o que

significa, um aumento da quota modal do transporte publico.

Esta situagao win-win reverte-se em elevados beneficios, com custos controlados, sendo uma
peca fundamental na racionalizagcdo da utilizagdo do transporte individual motorizado, e, na

consequente democratizagao dos sistemas de mobilidade.

O municipio da Maia beneficia largamente da sua inclusdo na AMP, usufruindo os utilizadores

do municipio, dos sistemas desenvolvidos por operadores como a Metro do Porto ou a STCP.

Como tal, apesar de ainda se verificarem no concelho algumas lacunas neste dmbito, a
bilhética e os tarifarios integrados, a existéncia de plataformas intermodais, que permitem aos
utilizadores efetuar a transferéncia modal entre o transporte individual e o transporte coletivo,
e sobretudo, a capacidade de aderirem a aplicagdes moveis como a app anda, ou a MOVE-
ME, consistem numa mais-valia assinalavel para a sustentabilidade das praticas de

mobilidade dos maiatos.
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Caracterizagao do Territério
Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameagas (T) Tendéncias (T) Recomendacgdes Estratégicas

Modelo urbano policéntrico, com varias
(Maia
Santas, Castélo da Maia, Moreira, etc.),

centralidades centro, Aguas
o que favorece uma distribuicdo mais
equilibrada de atividades e servigos no

territorio.

Fragmentagédo urbana com zonas de baixa
densidade e crescimento disperso que
aumentam distancias casa-trabalho-escola e

reforgam a dependéncia do automovel.

Aproveitar a estrutura policéntrica e a rede de
polos geradores para consolidar “territérios
de proximidade”, reduzindo necessidades de

viagens motorizadas longas.

Continuagédo de dindmicas de expansao
urbana difusa e dependente do automovel,
agravando congestionamento, emissoes e

custos de infraestruturas.

Reforco do papel da Maia como nd
estratégico metropolitano (pela localizagéo e
fluxos

infraestruturas), aumentando

pendulares e logisticos.

Consolidar as principais centralidades
(Maia centro, Aguas Santas, Castélo da
Maia, Moreira, etc.) com mais fungbes de
proximidade (saude, educag&o, cultura,
comeércio diario) para reduzir a necessidade

de viagens longas casa-trabalho-escola.

Forte integragdo na Area Metropolitana
do Porto e na rede de infraestruturas (A3,
A4, VRI,

garantindo

EN14, ferrovia, aeroporto),
elevada acessibilidade

regional e nacional.

Padrdes de mobilidade  fortemente
automovel-dependentes, com elevada taxa
de motorizagao e forte peso das deslocagdes

pendulares rodoviarias.

Otimizar a articulagéo entre a rede viaria e o
canal ferroviario (Linhas do Minho e
Metro),

consolidando o transporte publico como o

Guimaraes, interfaces e

eixo central da intermodalidade.

Pressbes de trafego de atravessamento
metropolitano (ligagdo Porto—Valongo—
Trofa-Vila do Conde, por exemplo) que

sobrecarregam a rede viaria da Maia.

Crescente importancia de politicas de
proximidade, mobilidade ativa e transporte
publico, expressa na propria revisdo do

PMUS.

Orientar novos equipamentos e servigos

para estas centralidades e

sub-centralidades, evitando  dispersar
fungbes em locais acessiveis apenas de

automovel.

Estrutura econdmica diversificada e
presenca de areas de acolhimento
relevantes,

empresarial que geram

emprego e fluxos de mobilidade estaveis.

Alguns eixos viarios estruturantes
sobrecarregados (nomeadamente ligagbes a
EN14 e acessos a VRI e A3), com problemas

recorrentes de congestionamento.

Articular o desenvolvimento urbano com
instrumentos de planeamento (PDM, planos
de pormenor, dareas empresariais) para
promover compacidade, mistura de usos e

mobilidade ativa.

Envelhecimento demografico e
disparidades socioeconémicas que podem
gerar zonas com mais vulnerabilidade e
menor capacidade de adaptagédo a

mudangas de mobilidade.

Maior sensibilidade para questbes de

sustentabilidade, descarbonizagao e

qualidade de vida urbana.

Priorizar investimento em transporte publico
(rodoviario e ferroviario/metropolitano) nas
ligacbes mais criticas da area urbana
funcional, onde hoje se concentra o trafego

pendular automével.

Rede densa de polos geradores de
viagens (educagdo, saude, desporto,
lazer e administragdo publica), que
podem sustentar uma boa oferta de
transporte publico e mobilidade ativa se

bem articulados.

Desigualdades internas na acessibilidade e
no acesso a servigos (algumas freguesias e
bairros mais periféricos com menor cobertura

de equipamentos e transportes).

Potenciar a infraestrutura do aeroporto e das
zonas empresariais como motores para a
melhoria da logistica e da oferta de

transportes sustentaveis.

Eventual descoordenagédo entre politicas
de uso do solo e de transportes, mantendo
o ciclo de “mais estrada — mais carro — mais

congestionamento”.

Mobilidade Ativa e Mic

Priorizar investimento em transporte publico
(rodoviario e ferroviario/metropolitano) nas
ligagbes mais criticas da area urbana
funcional, onde hoje se concentra o trafego

pendular automével.

Reco dacoes Estratégicas

Forgas (S) Fraquezas (W) rtunidades(O) Ameagas (T) Tendéncias (T)

Crescente valorizagdo da relagdo entre

Elevada percentagem de deslocagbes
pendulares com menos de 15 minutos
(cerca de 71,4%), o que torna os modos
ativos altamente competitivos nesse

intervalo de tempo.

Utilizagao ainda reduzida dos modos ativos:
20,8%
casa-trabalho/escola a pé e 0,3% de bicicleta
em 2021.

apenas das deslocagdes

Converter uma parte relevante das

deslocagdes <15 minutos para modos ativos,
com impacto direto na descarbonizagéo e na

reducéo de congestionamento e ruido.

Inércia cultural e habitos enraizados de uso
do automével, mesmo em viagens muito
curtas, que podem travar a mudanga modal

desejada.

mobilidade ativa e saude publica (combate
ao sedentarismo, promogdo de habitos
saudaveis), o que reforga o papel dos modos

suaves nas politicas municipais.

Definir  como objetivo  explicito a

transferéncia de uma parte das
deslocagdes <15 minutos do automovel
para andar a pé e bicicleta, com metas
quantificadas (por exemplo, duplicar a
aumentar

quota da bicicleta e

significativamente a pedonal).

MAin
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Existéncia de um Plano Municipal de

Barreiras significativas de acessibilidade

Integrar mobilidade ativa com politicas de

Envelhecimento da populacdo sem

Reforgo da importancia da acessibilidade

Priorizar investimentos em passeios

Acessibilidade para Todos e | pedonal (descontinuidades, passeios | uso do solo e com os conceitos de “cidade de | adaptagado rapida da infraestrutura pedonal | universal e do desenho inclusivo, em | continuos, acessiveis e confortaveis nas
enquadramento legal robusto (DL | estreitos/inexistentes, pavimentos | 15 minutos” e urbanismo de proximidade, | pode agravar situagdes de exclusdo e | resposta ao envelhecimento populacional e | ligagdes casa-escola, casa-trabalho e aos
163/2006) que ja orientam intervencdes | desconfortaveis, obstaculos e | reforcando funcdes locais acessiveis a | inseguranca. as exigéncias legais recentes. principais polos de servigos, removendo
de desenho inclusivo. estacionamento em cima do passeio). pé/bicicleta. barreiras fisicas e estacionamento abusivo.

Rede ciclavel muito incipiente face ao | Articular mobilidade ativa com transportes | Se a rede pedonal e ciclavel for | Maior alinhamento com as politicas e | Desenhar uma malha ciclavel principal,

potencial, com grande dependéncia do
automovel para viagens curtas que poderiam

ser feitas a pé ou de bicicleta.

publicos (pedonalidade e bicicleta como
“primeiro e ultimo quilometro” até estagdes
de metro/ferrovia e interfaces rodoviarios),

aumentando a atratividade do TP.

implementada de forma fragmentada,
existe o risco de baixa utilizagdo e

percegao publica de “investimento inutil”.

financiamentos europeus/nacionais que

privilegiam modos suaves, o que tende a
redes

canalizar mais investimento para

pedonais e ciclaveis.

focada em ligagbes diretas entre

centralidades, interfaces de transporte
publico e polos geradores de viagens,
usando percursos com melhor aptidéo e

acalmia de trafego.

Rede de transporte coletivo rodoviario
muito abrangente, com 72 linhas que
cobrem o concelho e estabelecem
ligagdes estratégicas intermunicipais (51
UNIR + 21 STCP).

Persisténcia de um modelo de espago
publico concentrado, que ainda coloca o
carro a frente do peéo e do ciclista em muitos

arruamentos.

Complexidade da rede rodoviaria (muitas
linhas, operadores e escalas) que pode
reduzir legibilidade para o utilizador e

dificultar transbordos simples.

Desenvolver percursos pedonais e ciclaveis
de lazer (parques, linhas de agua, percursos
verdes) que, ao mesmo tempo, funcionem

como ligagdes uteis do dia a dia.

Transportes Publicos

Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameagas (T) Tendéncias (T) Recomendagdes Estratégicas

Reconfigurar a rede de TCR (UNIR + STCP)
com base na analise atual, concentrando
recursos em corredores estruturantes e
melhorando frequéncias e simplicidade da

rede.

Manutengao de uma oferta complexa, mas
pouco competitiva face ao automével, o
que pode levar a estagnagéo ou queda da

procura.

Progressiva integragdo da mobilidade ativa
com outros instrumentos de planeamento
urbano (PEDU, planos de regeneragéo,
projetos de espago publico), tornando mais
inclua

provavel que cada obra viaria

melhorias pedonais e ciclaveis.

Consolidagédo de modelos integrados de
gestao (UNIR + STCP + ferrovia) no espago
metropolitano, empurrando para maior

coordenagao e integragéo de redes.

Complementar as obras com campanhas
de sensibilizagdo, programas escolares
(caminhadas e “bike to school”), eventos em
ruas temporariamente pedonalizadas e
participagao dos moradores no desenho de

ruas mais calmas.

Concentrar a oferta em corredores
principais com boas frequéncias, criar
linhas alimentadoras claras para bairros e
interfaces, e tornar a rede mais legivel para

o utilizador.

Presenca simultanea de rede UNIR
(escala municipal/intermunicipal) e
STCP (ligagbes fortes a Porto, hospital
de S. Jodo, Pdlo Universitario),

garantindo boa inser¢éo metropolitana.

Desajustes provaveis entre oferta e procura
em alguns corredores/bairros (linhas com
fraca frequéncia ou horarios pouco

competitivos fora de ponta).

Explorar melhor as ligagdes ferroviarias
(pesado e ligeiro) como espinha dorsal,
alimentada por linhas de autocarro de

alimentag&o bem sincronizadas.

Crescente congestionamento na rede
viaria pode degradar tempos de viagem e
fiabilidade do TCR se nao forem aplicadas
medidas de prioridade (BUS, semaforos,

etc.).

Crescente exigéncia de cumprimento dos
niveis minimos de servigco do RJISPTP, com
foco em acessibilidade equitativa e

cobertura territorial.

Organizar o TCR como alimentagéo as
estacdes/apeadeiros e grandes interfaces
(como Ermesinde, Aeroporto, ISMAI), com
horarios coordenados e bons espacos de

transbordo.

Existéncia de transporte coletivo
ferroviario (modo pesado e ligeiro/metro)
com varias estagdes/apeadeiros que
estruturam a oferta e permitem

integragéo com o rodovidrio.

MAin

Integracgao intermodal nem sempre plena
entre autocarro, metro/ferrovia e outros
modos (ligagéo fisica, tarifaria e de
informacgéao pode ser insuficiente em alguns

pontos).
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Integrar plenamente o TP com a mobilidade
ativa e micromobilidade (melhor acesso
pedonal/ciclavel as paragens/estagdes,

cicloparques, interfaces confortaveis).

Constrangimentos financeiros (municipais
e metropolitanos) podem limitar a
capacidade de reforgar frequéncias,
renovar frota ou investir em interfaces e

prioridade ao TP.

Espera-se uma maior pressao para
descarbonizar a frota (elétricos, hibridos),
tornando o TP um instrumento central de

politica climatica.

Implementar faixas BUS, prioridade
semafodrica e medidas de gestéo de trafego
nos corredores mais congestionados, para
garantir tempos de viagem e fiabilidade

competitivos face ao automovel.
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Incluséo do transporte escolar como
componente especifica, permitindo
cobertura dirigida aos fluxos

casa-escola.

Dependéncia ainda elevada do transporte
individual, o que indica que o TP nao é
suficientemente competitivo em tempo,

conforto ou fiabilidade em muitos percursos.

Falha em apresentar informagdes do
sistema (linhas, horarios, integragdes)
pode manter uma percegéo de
complexidade que afasta potenciais

utilizadores.

Integragao Multimodal

Tendéncia para reforgo da intermodalidade
com metro/ferrovia e interfaces de nivel | e
Il (aeroporto, Ermesinde, etc.), valorizando

o TP em viagens médias e longas.

Reforgar informagédo em tempo real,
sinalética e acessibilidade nas
paragens/estacgdes, e articular o TP com
modos ativos (bons passeios,
cicloparques), para tornar o sistema mais

atraente e inclusivo.

Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameacas (T) Tendéncias (T)

Existéncia de um conjunto hierarquizado

de interfaces de nivel | e Il (aeroporto,
estacao de Ermesinde, apeadeiros,

polos como Férum Maia, ISMAL).

Qualidade e funcionalidade nem sempre

homogéneas entre interfaces (acessibilidade

pedonal/ciclavel, conforto, informagao,

abrigo, imagem urbana).

Transformar as principais interfaces em
verdadeiros polos multimodais completos
(incluindo modos ativos, micromobilidade e
estacionamento dissuasor), reduzindo a
entrada de automoveis no interior do

concelho/centro.

Se as interfaces nao forem qualificadas, o
sistema de TP mantém-se fragmentado e
pouco atraente, perpetuando a preferéncia

pelo automdével.

Reforgo, a nivel europeu e metropolitano,
do papel dos “nés” multimodais como focos
de investimento em mobilidade sustentavel

e intermodalidade.

Concentrar primeiro os investimentos em

acessibilidade pedonal/ciclavel, conforto,
informag&o em tempo real e boa
organizacao dos transbordos nestes nos
principais, para maximizar o efeito na

mudanga modal.

Forte presenca de modos pesados
(ferrovia/metro) e rodoviarios (UNIR,
STCP) que se cruzam no concelho,
criando boas condi¢des potenciais de

intermodalidade.

Em vérios casos, a integragao fisica e
operacional entre modos (autocarro—-metro—
ferrovia—taxi-modos suaves) € limitada,
obrigando a transbordos pouco intuitivos ou

desconfortaveis.

Usar a hierarquia de interfaces para orientar
investimento faseado (primeiro nivel |,
depois principais niveis Il), concentrando
recursos onde o impacto na mudanga modal

€ maior.

Falta de coordenacgao entre entidades
(municipio, AMP, operadores,
Infraestruturas de Portugal,
ANA/aeroporto) pode atrasar ou
desalinhar investimentos criticos em

intermodalidade.

Evolugao para sistemas cada vez mais
integrados (tarifa, informagao em tempo
real, bilhética, apps) que exigem interfaces
fisicamente mais funcionais e bem

desenhados.

Em apeadeiros e polos como Férum Maia,
ISMAL, etc., reforgar ligagdes pedonais,
cicloparques, paragens rodoviarias bem
localizadas e algum estacionamento
dissuasor, tornando-os porta de entrada

preferencial ao TP.

Localizagao estratégica do aeroporto
como interface de nivel |, com ligagao
direta a varios modos de transporte

publico e privados.

Falta de uma imagem e linguagem comuns
de “rede de interfaces”, o que dificulta o
reconhecimento pelo utilizador e a percecao

de sistema integrado.

Explorar melhor a intermodalidade com o
aeroporto e Ermesinde como portas de
entrada metropolitanas, reforgando o papel
da Maia na rede AMP.

Aumento do trafego automovel de acesso
ao aeroporto e grandes polos sem reforgo
da intermodalidade pode agravar
congestionamento e emissdes nessas

zZonas.

Adotar uma linguagem visual, sinalética e
de servigos coerente (pictogramas, mapas,
informacéo integrada) em todos os
interfaces, para que o utilizador perceba

claramente o sistema multimodal.

MAin
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Estabelecer mecanismos estaveis de
coordenagéo de projetos e investimentos
nas interfaces (municipal, metropolitano,
operadores, infraestruturas), para garantir
solucdes integradas e evitar intervengdes

isoladas e pouco eficazes.
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Estacionamento
Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameagcas (T) Tendéncias (T) Recomendacdes Estratégicas

Existéncia de uma oferta diversificada
de estacionamento (parques, via publica
tarifada e gratuita, estacionamento
residencial e reservado), ja identificada

e mapeada no diagndstico.

Forte dependéncia do automovel e presséo
elevada sobre o estacionamento em via
publica em varias areas, com ocupagao

prolongada e baixa rotatividade.

Usar a politica de estacionamento (tarifas,
tempo maximo, localizagdo) como
instrumento para reduzir a dependéncia do
automovel e apoiar o transporte publico e a

mobilidade ativa.

Manter uma oferta abundante e barata de
estacionamento em superficie pode
perpetuar o uso intensivo do automovel,
contrariando objetivos de

descarbonizagao.

Usar tarifas e limites de duragéo para
orientar estadias curtas para a via publica e
estadias longas para parques, reforgando a

rotatividade nas zonas centrais.

Reequilibrar o uso entre via publica e
parques estruturados, reservando a via
publica para estadias curtas (tarifas mais
altas, limite de tempo) e orientando
estadias longas e de trabalhadores para

parques fora dos eixos mais sensiveis.

Enquadramento regulamentar municipal
especifico para estacionamento de
duragéo limitada e reservado, que
fornece base legal para gestao da oferta

e da procura.

Subaproveitamento provavel de parte dos
parques estruturados face a preferéncia por
estacionamento gratuito/de porta em via

publica.

Reposicionar parques estruturados como
estacionamento de longa duragéo ou
dissuasor, libertando via publica para

estadias curtas e espago pedonal/ciclavel.

Resisténcia social a mudangas (tarifagéo
mais forte, redugéo de lugares em rua,
maior fiscalizagéo) pode dificultar a
implementacao de uma politica de

estacionamento mais sustentavel.

Desenvolver parques dissuasores junto a
interfaces multimodais e nés de TP,
articulando estacionamento com boas
ligacdes pedonais/ciclaveis e de

autocarro/metro.

Articular o estacionamento com o
transporte publico e interfaces, criando e
qualificando parques dissuasores junto a
estagdes de metro/ferrovia e nds de
autocarro, com bons acessos pedonais e,
idealmente, tarifagao combinada.

Presenca de parques estruturados em
zonas centrais e junto a polos relevantes
(comércio, servicos, equipamentos),
com potencial para funcionar como

estacionamento dissuasor.

Problemas significativos de estacionamento
abusivo e ilegal (passeios, segundas filas,
ocupacéo de lugares reservados), que
afetam seguranga rodoviaria e

acessibilidade pedonal.

Integrar o estacionamento reservado (PMR,
carga/descarga, taxi, residentes) numa
estratégia mais ampla de equidade no
acesso e de organizagao funcional do

espaco publico.

Se o estacionamento abusivo nio for
combatido, pode degradar-se ainda mais a
qualidade do espago publico, a seguranca

e a imagem urbana.

Priorizar zonas de maior conflito (passeios,
escolas, centros) para fiscalizagéo
frequente, combinada com agdes de
sensibilizagao sobre seguranga e

acessibilidade.

Reforgar a fiscalizagéo e o controlo do
estacionamento abusivo (passeios,
segundas filas, lugares reservados),
especialmente em torno de escolas,
centros urbanos e eixos pedonais

principais.

gistica

Rever o regulamento de estacionamento a
luz dos objetivos do PMUS (mobilidade
ativa, TP, ambiente), incluindo critérios
especificos para residentes, PMR,

cargas/descargas e motociclos.

Atualizar o regulamento municipal de
estacionamento para o alinhar com os
objetivos do PMUS, incluindo critérios
claros para residentes, PMR, cargas e
descargas, motociclos e partilha de
viaturas, e prevendo ajustes dinamicos de

tarifas conforme a procura.

Forcas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameagas (T) Tendéncias (T) Recomendacdes Estratégicas

Definir regras claras para micrologistica:

Existéncia de um diagnéstico especifico
sobre logistica urbana (micrologistica) e
macro, incluindo oferta de

carga/descarga e plataformas/parques

Insuficiéncia e/ou ma localizagéo de
espacos formais de carga e descarga em
algumas centralidades comerciais, levando
a paragens em segunda fila e ocupagao

indevida da via publica.

Criar um regulamento municipal de logistica
urbana que defina regras claras para
micrologistica (locais, horarios, dimensoes,
tipos de veiculos, priorizagédo de veiculos

menos poluentes).

Crescimento continuo do comércio
eletrénico e das entregas locais,
aumentando o numero de veiculos e
paragens irregulares em zonas urbanas

centrais.

A logistica urbana ganha peso como tema
central em politicas de mobilidade e
ambiente, pela relagéo direta com
emissoes, ruido e ocupagao do espago

publico.

locais e dimensdes de carga/descarga,
horarios preferenciais, prioridade a
veiculos menos poluentes, com sinalizagéo

obrigatdria e fiscalizagdo.

MAin
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empresariais, 0 que da boa base técnica

para atuar.

Presenca de areas empresariais e
logisticas bem posicionadas na rede
viaria metropolitana, facilitando acessos

rapidos a vias estruturantes e a AMP.

Auséncia ou fragilidade de regulamentagéo
e gestéo operacional detalhada da logistica
urbana (horarios, tipos de veiculos, tempos

de ocupacéo, etc.) em certas zonas.

Reconfigurar a rede de espagos de
carga/descarga nas centralidades,
adequando numero, localizagéo e tempo de
permanéncia a densidade comercial e

evitando conflitos com pebes e TP.

Se nao forem criadas alternativas
ordenadas, a pressao logistica pode
agravar ainda mais o congestionamento, a
sinistralidade e o conflito com modos

suaves.

Aumento da procura de solugdes de “last
mile” mais sustentaveis (veiculos mais
pequenos, elétricos, pontos de recolha,
micro-hubs), que exigem redes e regras

logisticas mais finas.

Mapear e qualificar lugares dedicados em
funcéo da densidade comercial (Maia
centro, etc.), com controlo de tempo de
ocupagao (sensores ou app) e integragéo

com mobilidade pedonal.

Reconhecimento claro no PMUS de que
a logistica é um componente autbnomo

da mobilidade, com impactos relevantes
na circulagdo, seguranga e qualidade do

espaco publico.

Conflitos recorrentes entre operagdes
logisticas e mobilidade pedonal/ciclavel,
sobretudo em ruas estreitas ou de forte

presséo de trafego.

Planear percursos dedicados ou
preferenciais para veiculos pesados, ligando
diretamente plataformas e parques
empresariais as vias estruturantes,
minimizando atravessamento de bairros

residenciais.

Resisténcia de operadores e comerciantes
a novas regras (horarios, restricbes de
acesso, controlo de tempos) pode
dificultar a implementagédo de um modelo

mais sustentavel.

Maior presséao social e politica para reduzir
o impacto do trafego pesado em zonas
residenciais, especialmente em contexto de
preocupagao com saude e qualidade de

vida.

Definir percursos preferenciais para

veiculos pesados, ligando diretamente as
vias estruturantes (A3, A4, VRI), evitando
atravessamento de bairros residenciais e

reforgando seguranga rodoviaria

Trafego pesado associado as areas
empresariais a atravessar zonas
residenciais sensiveis, com impacto na

seguranga, ruido e qualidade de vida.

Integrar solugdes tecnologicas (sensores,
aplicagdes, controlo de tempos) na gestao
de lugares de carga/descarga, aproximando
a logistica urbana do modelo ja usado em

estacionamento tarifado.

Falta de coordenagéo entre planeamento
urbano, mobilidade e politicas econdmicas
pode gerar novas areas empresariais com

acessos logisticamente problematicos.

Articular politicas de logistica com TP,
modos ativos e ambiente (frotas elétricas,
micro-hubs para e-commerce, horarios
desfasados), integrando-o no PMUS como

componente transversal.

Seguranca Rodoviaria
Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameacas (T) Tendéncias (T) Recomendacdes Estratégicas

Diagnostico  robusto com  andlise
detalhada da sinistralidade (tipologia de
vitimas, localizagdo, vias, natureza dos
acidentes), identificando padrdes e locais

criticos no territorio.

Ocorréncia de acidentes com vitimas
vulneraveis, nomeadamente os pebes, em
proporgoes significativas, indicando
problemas nos entornos pedonais e em vias

urbanas.

Usar a cartografia de concentragdo de

acidentes para intervengbes cirurgicas

(acalmia de trafego, atravessamentos
seguros, separagdo de modos, sinalizagao
adaptada) com objetivo de aumentar a

qualidade de vida e a segurancga rodoviaria.

Persisténcia de padrdes de acidentes
(localizagdo, vitimas, causas) se ndo
houver agdo rapida, podendo agravar a
percecao de inseguranca e travar a

promogao de modos suaves.

Maior foco em seguranga para utilizadores
vulneraveis (Visdo Zero), alinhado com
politicas europeias e nacionais de redugao

de acidentes mortais.

Aplicar medidas cirdrgicas (acalmar o
trafego, passadeiras elevadas, sinalizagao
ativa) nos locais e tipos de via com maior
concentragao de acidentes, usando s

cartografia do diagndstico.

Estruturacao clara da caracterizagéo por
categorias (vitimas, localizagdo, tipo de
via, gravidade), que facilita a priorizagao
de intervengbes e monitorizagdo de

resultados.

Concentragdo de acidentes em certas
tipologias de vias (provavelmente vias
urbanas e intersegdes) e locais especificos
da rede municipal, que ainda ndo foram

totalmente mitigados.

Integrar a seguranga rodoviaria no desenho
de mobilidade ativa, TP e interfaces, criando
uma rede viaria mais segura por design
(zonas 30, corredores protegidos para

pedes/ciclistas).

Crescimento do trafego (automével,
logistica, micromobilidade) sem medidas
preventivas pode elevar a sinistralidade em

vias ja criticas.

Reforgar seguranca para pedes e ciclistas
com corredores protegidos,
atravessamentos seguros em entornos
escolares/centrais e zonas 30 em areas

residenciais e comerciais.

Integracdo da seguranga rodoviaria
como tema autéonomo no PMUS,
reconhecendo a sua importancia

MAin

Dependéncia do automével em contextos de

maior risco (velocidades, volume de trafego),
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Aproveitar o PMUS para definir metas
concretas de redugdo de sinistralidade (por

tipo de vitima, gravidade, local), com

Falta de coordenagdo entre entidades

(PSP, GNR, Camara, operadores) na

Tornar a seguranga rodoviaria transversal
ao PMUS (mobilidade TP,

estacionamento, logistica), com design

ativa,

urbano que previna acidentes por defeito
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transversal para todos os modos de

transporte.

agravada por fatores como estacionamento

abusivo e falta de separagado modal.

indicadores monitorizaveis e

responsabilizagao de intervengdes.

fiscalizagdo e manutengdo pode reduzir

eficacia das intervengdes de seguranga.

(separagao de modos, larguras adequadas,

sinalizacéo coerente).

Diagnéstico  abrangente  que  liga

qualidade ambiental a mobilidade (ruido,
poluigéo, verde,

espaco parque

automovel), reconhecendo o impacto
direto dos transportes no bem-estar

urbano.

Impacto significativo do trafego rodoviario em
ruido e poluicdo atmosférica (PM10/PM2.5,
NO,, CO), especialmente em vias de maior

trafego e centralidades.

Qualidade do Ambiente Urbano

Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameacas (T) Tendéncias (T) Recomendacdes Estratégicas

Usar o PMUS para priorizar interveng¢des que
integrem mobilidade e ambiente (reduzir
ruido com zonas 30, mais espago verde com
supressao de estacionamento,

descarbonizagao do TP).

Crescimento do trafego automoével e
logistica sem contrapartidas ambientais
pode agravar ruido, poluigdo e perda de

espacgo publico verde.

Reforco da visdo holistica que liga

mobilidade diretamente a qualidade
ambiental (ruido, poluicdo, espago verde),
como fator de competitividade e qualidade

de vida da Maia.

Estabelecer objetivos concretos de reducao
de acidentes por tipo (mortais, feridos
graves, pedes, etc.), com indicadores
anuais e plano de agado partilhado entre
PSP/GNR e operadores de

mobilidade.

Camara,

Definir metas concretas de redugdo de

ruido e poluicdo atmosférica (NO,
PM10/PM2.5) ligadas a objetivos modais
(aumento de TP e modos ativos,

descarbonizacao da frota).

Existéncia de indicadores concretos

(espago publico verde/urbano, ruido,
GEE,

combustivel) que permitem medir e

emissoes consumo de

monitorizar progressos.

Espagos publicos com qualidade variavel,
onde o automével ainda ocupa demasiado
espaco em detrimento de areas verdes,

pedonais e de lazer.

Valorizar a paisagem urbana e espagos

publicos como fator de atratividade,

requalificando centros e corredores com mais

arvores, areas de estadia e qualidade visual.

Manutencdo de um modelo de mobilidade
auto-centrado pode degradar ainda mais os
indicadores de qualidade de vida urbana

(ruido, ar, espago para pessoas).

Maior pressdao europeia/nacional por
descarbonizagédo e redugdo de emissbes
dos transportes, que posiciona a mobilidade

sustentavel como solugéo central.

Reduzir estacionamento em superficie em
centros urbanos para criar mais areas
verdes, pedonais e de estadia, melhorando

ruido, qualidade do ar e paisagem urbana.

Reconhecimento explicito no PMUS do
potencial das TIC e sistemas
inteligentes para otimizar mobilidade
(gestéo de trafego, informagéo ao

utilizador, eficiéncia dos transportes).

Parque automével elevado e consumo de

combustivel associado, que agravam

emissdes e dependéncia energética.

Auséncia ou nivel baixo de implementagéo
atual de solugdes TIC avangadas (apps
integradas de multimodais, painéis nas
paragens com informagéo temporal aos

passageiros).

Definir metas ambientais concretas (redugéo
de emissdes GEE, niveis de ruido, m? de
verde por habitante) ligadas a indicadores de
veiculos

mobilidade (quota modal, %

elétricos).

Falta de
articulada dos indicadores ambientais pode

monitorizagdo continua e

dificultar respostas rapidas a picos de

poluigao ou degradagao sonora.

Sistemas de Transportes Inteligentes

Forgas (S) Fraquezas (W) Oportunidades(O) Ameagcas (T) Tendéncias (T) Recomendacdes Estratégicas

Implementar ITS nos corredores criticos e
interfaces, com semaforos adaptativos,
informagéo em tempo real e gestao de

estacionamento dinamico.

Se nao houver investimento em ITS, o
sistema de mobilidade mantém-se reativo
e pouco eficiente, perdendo

competitividade face ao automével.

Crescimento acelerado da digitalizagédo da
mobilidade (apps multimodais, informagao
em tempo real, pagamentos contactless),
que torna os sistemas nao-digitais

obsoletos.

Criar Zonas de Baixas Emissdes (ZBE) em
centralidades e corredores de trafego
elevado, articuladas com mobilidade ativa e
TP para reduzir emissdes e melhorar a

qualidade do ar.

Desenvolver uma unica app que una TP
(UNIR/STCP/metro), modos suaves,
partilhados, estacionamento e
perturbagdes, com planeamento de rotas e

pagamentos unificados.

MAin
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Boa base de redes de transportes
(viaria, TP, interfaces) que pode ser
melhorada com tecnologias de controlo

e comunicagao.

Integracao digital limitada entre operadores
(UNIR, STCP, metro/ferrovia, operadores
privados), dificultando informagéo unificada

ao utilizador.

Desenvolver app ou plataforma municipal
integrada que una todos os modos (TP,
modos suaves, partilhados,
estacionamento), com horarios, rotas,

perturbagbes e pagamentos.

Fragmentacéo entre entidades (municipio,
AMP, operadores) pode dificultar a partilha
de dados e a criagéo de solugdes

verdadeiramente integradas.

Maior énfase em dados abertos e partilha
entre operadores para otimizar redes e

melhorar experiéncia do utilizador.

Criar dashboard publico com indicadores
em tempo real (ocupagéo TP e uso dos
modos suaves), para decisdes baseadas

em dados e transparéncia.

Falta de dados em tempo real e ferramentas
digitais para otimizar fluxos e tomar
decisbes operacionais baseadas em

informagéo dinamica.

Resisténcia a digitalizagéo (populacdo
mais idosa, zonas menos conectadas)
pode limitar adeséo e eficacia das

solugdes inteligentes.

Estabelecer grupo de trabalho permanente
(municipio + operadores + AMP) para
partilha de dados e projetos ITS, com
participacéo cidada via app e consultas

online.

Mnln
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