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Introducao

Seguindo a estrutura apresentada no relatério da segunda fase, neste terceiro e ultimo relatério
apresentam-se, em detalhe, as diferentes a¢cdes que permitem a concretizagao da estratégia do Plano de
Mobilidade e Transportes de Matosinhos, organizadas segundo cinco areas tematicas: Ocupacao Urbana,

Modos Ativos, Transporte Publico, Transporte Individual e Transporte de Mercadorias.

Para cada acao sao descritos os principios que orientam a sua aplicacao, assim como os impactos sobre
os objetivos principais do plano, sendo esta variavel apresentada numa escala de quatro niveis - nao
aplicavel, residual, positivo e muito positivo. Na caracterizagao de cada agdo sao também descritas as

interdependéncias, entidades intervenientes, e uma estimativa or¢amental, dividida em trés quadriénios.

Estas a¢oes nao devem ser interpretadas isoladamente, pois em conjunto permitem articular a estratégia
pretendida para o municipio de Matosinhos. Parte destas agdes, de carater regulamentar, destinam-se a
orientar a revisao do Plano Diretor Municipal, atualmente em curso, guiando o processo de
desenvolvimento futuro do municipio (ver relatério da estratégia de Mobilidade e Transportes para o

Plano Diretor Municipal).

No capitulo de sintese final sao apresentados, resumidamente, o contributo de todas as agdes para o

cumprimento dos objetivos, bem como a estimativa orcamental.
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1. Ocupacao Urbana

Introducao

A tematica da ocupagdo urbana ¢é central para combater a intensificacio do fenémeno de
heterogeneizagao territorial que caracteriza o municipio de Matosinhos. A eficiéncia do sistema de
transportes e as condigdes de acessibilidade por ele oferecidas dependem, para além da oferta de servigo,
da distribuicao das atividades e das diferentes fungdes pelo territoério. Como tal, o Plano de Mobilidade,
enquanto instrumento que procura induzir padroes de mobilidade mais sustentaveis, devera debrucar-se
sobre estas questoes e integrar um conjunto de normas que relacionem a acessibilidade com os
instrumentos de gestao territorial. Esta integracdo justifica a inclusdo destes conceitos no futuro Plano

Diretor Municipal de Matosinhos.

As sete agOes que compdem este plano na tematica da ocupagiao urbana (Tabela 1) destinam-se,
sobretudo, a intensificar a fixagao populacional e de emprego nas areas com maior indice de urbanidade
e capacidade para o desenvolvimento de padroes de mobilidade mais sustentaveis e garantir a salvaguarda
daqueles menos adequados para o desenvolvimento urbano. Entende-se também que é importante criar
as bases para a definicdo de um sistema municipal de centralidades, com o objetivo de estruturar o

territorio.

Com este pacote de medidas de densificacdo seletiva pretende-se aproximar as pessoas nao sé das
atividades, mas também de um sistema de mobilidade eficiente, introduzindo pequenos ajustes no

potencial de desenvolvimento, consoante as condi¢oes de acessibilidade.

Tabela 1 — Agdes propostas ao nivel da ocupagao urbana

Densificacao seletiva
A1.1 Bonificagdo da densidade em areas de elevada acessibilidade
A1.2 Bonificagdo da densidade na proximidade aos principais elementos da rede de transporte publico

A1.3 Penalizagdo da densidade em areas dependentes do automdvel

Areas de salvaguarda
A1.4 Criacdo de areas de salvaguarda na proximidade das estagbes de Metro rurais
A1.5 Criagdo de areas de salvaguarda em areas de consolidagdo urbana com reduzidos indices de acessibilidade

A1.6 Definigao da estratégia de localizagdo para Equipamentos Publicos de Proximidade

Estruturacao do Territério

A1.7 Sistema de Centralidades Municipal
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A1.1 Bonificagao da densidade em areas de elevada acessibilidade

DESCRICAO

Nas areas com elevados indices de acessibilidade, sera permitida uma bonificagédo adicional da capacidade
construtiva de 15%.

Nas situagdes em que o cumprimento do Artigo 10° resulte numa capacidade construtiva inferior a permitida
para a zona em questao, sera possibilitada a constru¢ao, através do desalinhamento da fachada de tardoz.
até um maximo de 15 metros de profundidade do edificio, e perfazendo no maximo 15% de bonificagdo da
area bruta de construgdo. Fora da area a densificar ndo se aplica esta bonificacado, sendo respeitados os
critérios tradicionais de indices, alinhamentos e cérceas.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

O1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024
+

+++ +++ ++ ++ + + - =t
¥

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel
RESULTADOS ESPERADOS

Aumento da populacao abrangida por elevados indices de
acessibilidade

Aumento do potencial de deslocagdo em modos ativos e transporte
publico

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE
Curto prazo

Médio prazo [] Longo prazo [

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€




Al.1 Bonificacdo da densidade em areas de elevada acessibilidade

Descricao

A promogao de alteragdes no indice de constru¢io tem o potencial de aumentar a atratividade do

territério, fomentando a densifica¢do em areas selecionadas. Atualmente, o Plano Diretor Municipal, no
seu Artigo 10°, preve a satisfacdo da cércea e alinhamento dominantes em novas edificagoes, situagao que

se aplica maioritariamente em areas de urbanizacao consolidada.

Com a aplicagdo destes principios de densificacio seletiva, nas areas com elevados indices de
acessibilidade, identificadas no mapa Al.1, sera permitida uma bonifica¢do adicional da capacidade
construtiva de 15%. Nas situagdes em que o cumprimento do Artigo 10° resulte numa capacidade
construtiva inferior a permitida para a zona em questao, sera possibilitada a constru¢ao, através do
desalinhamento da fachada de tardoz. Esta operagdo limita a profundidade do edificio a 15 metros e uma
bonificacdo da capacidade construtiva inicial de 15%. Fora da area a densificar nao se aplica esta
bonificacio, sendo respeitados os critérios tradicionais de indices, alinhamentos e cérceas. E importante
referir que a introducido gradual das medidas preconizadas neste plano levara a um aumento da area do

municipio com elevados niveis de acessibilidade, e como tal a uma maior abrangéncia desta medida.

Impactos e orcamento

Dada a intervengdao sobre a procura, os beneficios esperados sobre a melhoria das condi¢oes de
acessibilidade sao mais significativos comparativamente ao reequilibrio das oportunidades de deslocagao
entre modos. Favorecendo uma maior concentragao populacional nas areas que dispdem de elevadas
condi¢bes de acessibilidade esta-se, efetivamente, a aproximar as pessoas das atividades e a reduzir a
dependéncia do transporte individual. Favorecendo a densificagio gera-se um impacto positivo na
priorizagdo dos modos ativos e, indiretamente, na promogao da bicicleta e do transporte publico, o que
acontece devido a proximidade e nao por alteracao dos servicos ou da infraestrutura. Todas as agdes

deste tema serao aplicadas aquando da entrada em vigor do novo Plano Diretor Municipal.

Todas as acbes deste tema destinam-se a orientar a estratégia futura de desenvolvimento territorial na sua

articulagao com os niveis de acessibilidade, nao se associando qualquer custo a sua implementagao.
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Acao

A1.2 Bonificagdo da densidade em areas préximas aos principais elementos da rede de
transporte publico

DESCRICAO

Todas as areas urbanizadas e urbanizaveis, no interior do perimetro urbano, localizadas a menos de 300
metros dos principais elementos da rede de transporte publico, serdo beneficiadas com uma bonificagao
na capacidade construtiva de 15%, de acordo com os mesmos principios definidos na agéo 1.1.

Excluem-se as interfaces de terceiro nivel, por ndo garantirem um nivel de servico adequado, e as estagdes
de metro em ambiente rural, por falta de caracteristicas de urbanidade que permitam a utilizagdo dos modos
ativos para o acesso as atividades essenciais.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 01.1 01.2 02 02.1 02.2 023 024 o

+++ +++ ++ + ++ + + -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = ndo aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS e
iy

Aumento da populagao abrangida por elevados niveis de
acessibilidade

Maior potencial para a utilizagdo do transporte publico
Reforgo do potencial de intermodalidade

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo [] Longo prazo [

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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Al.2 Bonificacdo da densidade em areas proximas aos principais elementos da rede de
transporte publico

Descricao

A proximidade a infraestrutura de transporte publico ¢ outro dos elementos centrais para permitir

comportamentos de mobilidade mais sustentaveis. A consideracao de elevados niveis de acessibilidade,
conforme a medida anterior, apenas contempla a situacao atual, ndo entrando em considera¢ao com as

alteragoes pretendidas para a rede de transporte publico no municipio, nomeadamente as interfaces.

No seguimento da estratégia semelhante proposta na medida anterior, as areas proximas aos principais
elementos da rede de transporte publico, nomeadamente as estacoes de metro em ambiente urbano e as
interfaces de primeiro e segundo niveis, ao apresentar potencial de captacao de passageiros para a rede

de transporte publico, tenderdo a promover padroes de mobilidade mais sustentaveis.

Todas as areas urbanizadas e urbanizaveis, no interior do perimetro urbano, localizadas a menos de 300
metros de qualquer um destes elementos da rede, serdo beneficiadas com uma bonificagao na capacidade
construtiva de 15% (Mapa A 1.2). Os valores de bonifica¢do seguirio os mesmos principios definidos
para as areas de elevados niveis de acessibilidade. Foram assim excluidas as interfaces de terceiro nivel,
por nao garantirem um nivel de servico adequado, e as estagdes de metro em ambiente rural, por falta de
caracteristicas de urbanidade que permitam a utilizacio dos modos ativos para o acesso as atividades

essenciais.

Impactos e orcamento

Similarmente a acdo anterior, a melhoria das condi¢oes de acessibilidade do territério é a principal
contribui¢ao da aplicacao deste critério de bonificacao. Complementarmente, sera obtido um contributo

residual na priorizagao aos modos ativos, e no aumento da competitividade do Transporte Publico.

12
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A1.3 Penalizagado da densidade em areas dependentes do automoével

DESCRICAO

Nas areas identificadas como sendo dependentes exclusivamente do automoével, devem ser penalizadas
acoes futuras de desenvolvimento urbano.

Para efeitos construtivos, a area minima nao edificada dos lotes ndo podera ser inferior a 1ha.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024 .

+ + + - - - - -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS I

Reducgao do ritmo de nova construgdo em areas dependentes do
automovel

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo [] Longo prazo []

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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Al.3 Penalizacdo da densidade em areas dependentes do automdével

Descricao

Em sentido inverso, em areas dependentes exclusivamente do automovel, caracterizadas por uma maior

dispersao urbana, ¢ urgente mitigar os efeitos deste modelo de ocupagao urbana nos padrées de

mobilidade futuros.

A ocupagao urbana atual do extremo norte da Uniao de Freguesias de Perafita, Lavra e Santa Cruz do
Bispo encontra-se ancorada num padrio monofuncional e numa rede viaria pouco permeavel, levando a
reduzida penetragao do transporte publico. A zona de Lavra alia esta situagdo com a elevada dispersao
urbana, o que aumenta as distancias a percorrer, comprometendo a acessibilidade por modos ativos. Estes
fenémenos colocam em risco a sustentabilidade do sistema de transportes, levando a que o automével

seja a opgao de mobilidade mais competitiva.

E assim fundamental que neste territorio se penalizem as agoes futuras de desenvolvimento urbano. A
solugio nao passa pela reducao da capacidade construtiva, mas sim pelo aumento da dimensao minima

do lote para efeitos construtivos, exigindo-se um valor de area minima nao edificada de 1ha.

Impactos e orcamento

Dado tratar-se de uma medida preventiva, a aplicacdao desta a¢ao apenas produzira impactos residuais na
melhoria das condi¢oes de acessibilidade do territorio, ja que territérios com melhores condi¢oes de

acessibilidade se tornarao mais atrativos para a fixacao de populacio.

16
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A1.4 Criagdo de areas de salvaguarda na proximidade das estacoes de Metro rurais

DESCRICAO

A criagédo de zonas de salvaguarda fica assim condicionada a possivel transicao futura para o interior do
perimetro urbano. Nas zonas de salvaguarda apenas com a realizagdo de um plano de pormenor sera
possivel executar qualquer operagao de urbanizagao.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 01.1 01.2 02 021 02.2 02.3 02.4 -
+ + + - - - - - N
+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = ndo aplicavel | . ..

RESULTADOS ESPERADOS - f_ 'j__ ~

Criacao de potencial para o desenvolvimento urbano ancorado no
transporte publico

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo [] Longo prazo []
ORGAMENTAGAO
12 Fase 22 Fase 3? Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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Al.4 Criacdo de areas de salvaguarda na proximidade das estacdes de Metro rurais

Descricao

A tendéncia de reducao populacional apontada para Matosinhos revela que nao sio esperados novos

fenémenos de urbanizagao extensa. As estacdes de metro de Araujo, Esposade, Pias e Custi6 inserem-se

em areas de maior ruralidade, levando a manutengao de territérios expectantes na sua proximidade.

Ao dispor de niveis de acessibilidade mais elevados comparativamente com outros territorios disponiveis
para uma futura expansao urbana, justifica-se a necessidade de os salvaguardar para uma conjuntura mais
favoravel, colocando um travao desenvolvimento urbano de iniciativa individual e muito baixa densidade
num 4area que oferece condi¢des de exceléncia ao nivel de padrdes de mobilidade mais sustentaveis.
Atualmente estas zonas estao naturalmente salvaguardadas sendo exteriores ao perimetro urbano (Mapa
A 1.4). A criagao de zonas de salvaguarda fica assim condicionada a possivel transi¢do futura para o
interior do perimetro urbano. Nas zonas de salvaguarda apenas com a realizagdo de um plano de

pormenor sera possivel executar qualquer operagao de urbanizagao.

Impactos e orcamento

Apesar de a longo prazo se prever que, na sua globalidade, o territério disponha de melhores condigoes
de acessibilidade com a criacao destas areas de salvaguarda, a aplicagio ndo se traduzird em impactos

imediatos nos objetivos apontados para este plano

20
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao

A1.5 Criagao de areas de salvaguarda em areas de expansao urbana com reduzidos indices
de acessibilidade

DESCRICAO

Nas areas de expansao urbana com reduzidos indices de acessibilidade, apenas com a realizagdo de um
Plano de Pormenor sera possivel desbloquear o seu potencial construtivo. A materializagdo da expansao
urbana nestas zonas devera incluir, obrigatoriamente, o aparecimento de atividades de proximidade,
evitando a criacdo de zonas monofuncionais. A nivel do desenho dos arruamentos, deve ser favorecido o
pedo e a bicicleta, bem como a baixa velocidade e volume do trafego automdével, em complemento ao
servigo de transporte publico.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 021 02.2 02.3 024 || =

+ + + -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = néo aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS s s

Reducgao do ritmo de nova construgdo em areas dependentes do
automovel

Promogéao do desenvolvimento urbano sustentavel, ancorado no
transporte publico e na bicicleta

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo [] Longo prazo [

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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Al.5 Criacdo de areas de salvaguarda em areas de consolidacdo urbana com reduzidos indices
de acessibilidade

Descricao

Complementarmente as estratégias referidas anteriormente, identifica-se a necessidade de intervir sobre

areas de consolida¢ao urbana atualmente caracterizadas por reduzidos niveis de acessibilidade. Com o
objetivo de evitar o desenvolvimento de iniciativa individual de baixa densidade, e a consequente fixa¢ao

de populagio sujeita a op¢oes de mobilidade inadequadas, ¢ necessaria a criacao de areas de salvaguarda.

Esta caracteriza¢ao incide sobre duas tipologias de areas distintas (Mapa A 1.5), nomeadamente nas zonas
de fronteira com o municipio da Maia, afastadas das principais atividades e polos de emprego em areas
de expansao mais proximas do nucleo urbano, identificadas a sul da autoestrada A4. Nestas zonas, apenas
com a realizagao de um Plano de Pormenor sera possivel desbloquear o seu potencial construtivo. A
materializagdo da expansio urbana nestas zonas devera incluir, obrigatoriamente, o aparecimento de
atividades de proximidade, evitando a criagio de zonas monofuncionais. A nivel do desenho dos
arruamentos, deve ser favorecido o pedo e a bicicleta, bem como a baixa velocidade e volume do trafego

automovel, em complemento ao servigo de transporte publico.

Impactos e orcamento

Em concordancia com a agao anterior, com o desenvolvimento controlado dos territorios expectantes
de acordo com o seu potencial de acessibilidade sera possivel contribuir, a longo prazo, para a melhoria

das condicoes de acessibilidade do territorio.
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m matosinhos ii: Citta

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A1.6 Criagao de areas de salvaguarda para Equipamentos Publicos de Proximidade

DESCRICAO

Para os equipamentos publicos de proximidade, é entendido que um tempo maximo de viagem a pé de 10
minutos sera suficiente para garantir elevados niveis de acessibilidade.

De forma a contrariar a estratégia de concentragao de equipamentos, devem ser criadas condi¢des para a
salvaguarda de espagos para a criagdo de novos equipamentos em locais de maior concentracao
populacional e que, atualmente, ndo cumprem os critérios minimos de acessibilidade.

Tendo como ponto de partida desta estratégia as escolas do 1° Ciclo do Ensino Basico, esta discussao
devera ser alargada a outros equipamentos publicos de proximidade cuja execugao esteja a cargo do
municipio, como é o caso de equipamentos desportivos e de lazer.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 01.1 01.2 02 02.1 022 023 024
+++ +++ ++ + + + + - -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel
RESULTADOS ESPERADOS

Reducéo do tempo médio de viagem no acesso aos principais
equipamentos publicos

Promocgéo da utilizagdo do modo pedonal no acesso aos
equipamentos

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo [] Longo prazo [

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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Al.6 Criacdo de areas de salvaguarda para Equipamentos Publicos de Proximidade

Descricao

A dispersao territorial em Matosinhos ao longo das ultimas décadas contraria a estratégia de concentragao

de equipamentos escolares. Durante a execu¢iao deste Plano de Mobilidade e Transportes foi definido,
como critério minimo de acessibilidade aos equipamentos do primeiro ciclo do ensino basico, um tempo
maximo de viagem a pé de 10 minutos, o que corresponde atualmente a uma cobertura de 60% da

populagao.

Na medida em que um possivel reforco da tendéncia de concentragao de equipamentos tendera a reduzir
esta taxa de cobertura, pretende-se inverter esta estratégia, salvaguardando espacos para a criacio de
novos equipamentos em locais de maior concentracio populacional e que, atualmente, nio cumprem os
critérios minimos de acessibilidade (Mapa A 1.6). Esta discussao deve ser alargada a outros equipamentos
publicos de proximidade cuja execugao esteja a cargo do municipio, como ¢ o caso de equipamentos

desportivos e de lazer.

Impactos e orcamento

Ao atuar diretamente sobre a localizagao dos equipamentos, aproximando as pessoas das atividades, esta
acao tem o potencial de gerar um impacto muito positivo na melhoria das condi¢des de acessibilidade do
territério. Simultaneamente, existirda também o potencial de reforco da utilizagdo dos modos ativos e do

transporte publico.
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M matesinhos ii: Citta

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A1.7 Definigao do Sistema Urbano de Centralidades

DESCRICAO

A definicdo de um sistema de centralidades é essencial para garantir ndo sé a adequabilidade da
localizagdo dos equipamentos de proximidade, mas também a estruturagéo do territério.

Desde pequenas centralidades locais, de suporte a fungéo residencial, as grandes centralidades, que
concentram equipamentos de cariz metropolitano, a criagdo de uma hierarquia de quatro niveis é essencial
para assegurar a valorizagao do territorio.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

O1 01.1 01.2 02 02.1 022 | 023 | 024

+++ +++ ++ + ++ - - - | r

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = nao aplicavel |

RESULTADOS ESPERADOS

Reestruturagdo do modelo de organizacgao territorial
Refor¢o do modo pedonal
Valorizagao do espaco publico

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias
ENTIDADES RESPONSAVEIS
Municipio de Matosinhos
TEMPORALIDADE
Curto prazo

Médio prazo [] Longo prazo []

ORCAMENTACAO
12 Fase 2?2 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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Al.7 Definicdo do Sistema Urbano de Centralidades
Descricao

Para garantir a adequabilidade da localizag¢do dos equipamentos de proximidade é necessario o suporte

de um sistema de centralidades, orientando a estruturacao do territorio. Desde pequenas centralidades
locais, de suporte a func¢io residencial, as grandes centralidades, que concentram equipamentos de cariz

metropolitano, a identificagao desta hierarquia ¢ essencial para assegurar a valorizacao do territorio.

A hierarquia de centralidades definida na primeira fase deste trabalho elencou apenas aquelas
caracterizadas pela concentracao de populacio e/ou emprego e setvigos, nio estando associadas, em
grande parte, a um espago fisico claramente definido. Tomando como ponto central desta estratégia a
criagao de novas unidades de vizinhanga, nesta fase pretende-se ampliar a rede de centralidades com a
inclusio daquelas de cariz mais local. A criagdo de uma hierarquia de centralidades em quatro niveis, de

acordo com um conjunto de critérios previamente estabelecidos, ¢ um dos elementos fundamentais.

Tabela 2 — Hierarquia de centralidades

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4
Municipal Supralocal Local Espaco publico
de proximidade
Raio de
. L. - 1000 m 500 m 200 m
influéncia
Populagao - > 5.000 > 1.000 > 500
servida
Emprego - > 2,000 > 500 N&o necessario
servido
Egul-pamentos > > 1 <1 <1
publicos
Tivologi . ~
ipologia de Multifuncional Multifuncional Multifuncional ~ >uPorte @ fungao
comércio residencial
Servida por interface e Ligacao aos principais S
L T . L Ligagéo a curta
Transporte ligagéo aos principais eixos eixos da rede Ligacao direta distancia
publico da rede (frequéncia (frequéncia arede (< 200m)
<10 min) <10 min) B
Rede ciclavel Ligacao a rede estruturante Ligacao a rede Proximidade Proximidade
(<200m) (<200m) (< 500m) (< 500m)
E | h
xemplos Camara de Matosinhos Leca da Palmeira Araujo S(;r; dor;:o

Ao primeiro nivel corresponde o espaco estruturante do municipio, localizag¢ao das principais estruturas
administrativas, com uma forte presenca de emprego, atividade comercial e servicos. Dada a sua
relevancia, nao se destina a servir apenas a populagao mais proxima, razao pela qual nio ¢é indicado um
raio de influéncia. Para além da presenca de equipamentos publicos, caracteriza-se pela ligagdo aos
principais elementos da rede de transporte publico, nomeadamente as interfaces e os eixos de maior

oferta, bem como pela ligagao a rede ciclavel estruturante.

As centralidades supralocais associa-se o suporte a funcio residencial e comercial, atuando segundo um
raio de cerca de 1.000 metros, e servindo pelo menos 5.000 habitantes e 2.000 postos de trabalho. A
presenca de equipamentos publicos nao sera tao forte quanto na centralidade municipal, mas ainda assim
verifica-se a existéncia de pelo menos um equipamento na zona em questao. A ligagdo aos principais
eixos da rede de transporte publico, com uma frequéncia igual ou inferior a 10 minutos, e da rede ciclavel,

a menos de 200 metros do nucleo da centralidade, garantem a sua relevancia no sistema.
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As centralidades de terceiro nivel, enquanto centralidades locais, sio complementares a funcgdo
residencial, associando-se também a pequenos focos de atividade comercial. Com um raio de influéncia
de 500 metros, com o objetivo de servir um minimo de 1.000 habitantes e 500 postos de trabalho, a
proximidade a equipamentos publicos assume um papel secundario. Enquanto a ligacdo a rede de

transporte publico tem de ser assegurada, o acesso a rede ciclavel podera nao ser direto (= 500m).

Por fim, sugere-se a valorizagdo de um conjunto de espagos publicos de proximidade, dispersos pelo
municipio e que servirao de suporte a funcao residencial. Estes espacos, com um raio de influencia de
200 metros, poderdao ou nao usufruir da proximidade a atividades comerciais e de equipamentos publicos.
A ligacao as redes ciclaveis e de transporte publico devera assumir uma logica de proximidade, com
distancias maximas de 500 e 200 metros, respetivamente. O potencial destes espagos publicos de
proximidade serd refor¢ado quando inseridos em zonas de coexisténcia ou zonas 30. Seguindo uma
estratégia adotada em varios municipios a nfvel nacional, a criagdo de uma rede de parques infantis

permitird a dinamizagao de zonas residenciais.

A estratégia municipal deve caminhar no sentido de dinamizar as centralidades, adaptando as suas
caracteristicas ao uso pretendido, e valorizando aspetos como a qualidade do desenho do espago publico,
a qualidade visual dos arruamentos e o enquadramento dos equipamentos publicos. Esta defini¢ao nao
impede a existéncia de outros espagos que, apesar de nao cumprir estes critérios, funcionem como

centralidades informais, facto especialmente relevante no caso dos espacos de proximidade.

Impactos e orcamento

Ao fomentar a intera¢ao social, o espirito de comunidade e a consolidagao das unidades de vizinhanca
criam-se condi¢Ges para o uso regular dos espagos, evitando fenémenos de falta de manutencio e
consequente abandono. Em suma, pretende valorizar-se o conceito de centralidade organica, que
acompanhou a expansao natural do territério. Ao criar condi¢Ges para aproximar as pessoas das
atividades sera gerado um impacto muito positivo na melhoria das condi¢oes de acessibilidade do

territorio, bem como na valorizacao dos modos ativos.
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2. Modos Ativos

Introducao
Por forma a corporizar uma mudanca significativa nos habitos de mobilidade da populacdo e cumprir as
metas estabelecidas na definicao da visao para o municipio, a melhoria das condi¢des de mobilidade em

modos ativos ¢ um dos principais elementos da estratégia preconizada neste plano.

A concretizagao de investimentos e medidas de incentivo a utilizagio dos modos pedonal e ciclavel nas

deslocacdes diarias da populagao estrutura-se a partir de seis agoes (Tabela 3).

Tabela 3 — Agdes propostas ao nivel dos modos ativos

Modo pedonal
A2.1  Melhoria das condig¢des de circulagdo pedonal

A2.2 Criagdo de zonas de vizinhanga sobre a forma de intervengdo em Zonas Piloto “O meu bairro / A minha rua”

Modo ciclavel

A2.3 Criagdo de uma rede ciclavel destinada a mobilidade diaria

A2.4 Criagdo de uma rede de pontos de estacionamento para bicicletas

A2.5 Realizagdo de uma campanha de promogao visando a populagao escolar

A2.6 Branding de “Matosinhos Ciclavel”
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m matosinhos

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos
DESIGNAGAO DA AGAO

A2.1 Melhoria das condig¢oes de circulagao pedonal

g, Citta
Plano de Acao

DESCRICAO

O desequilibrio da alocagédo do espacgo-canal entre os diversos modos leva, em varios arruamentos, a
passeios de largura reduzida ou insuficiente.

Com o objetivo de providenciar condi¢des adequadas de circulagdo pedonal, esta agdo contempla a criagao
de passeios ou o0 alargamento dos mesmos nas ruas de prioridade aos modos ativos. Nos casos em que
a reduzida largura do espacgo canal ndo permita a compatibilizagcao de espago de circulagdo automoével e
pedonal, sera necessaria a sua conversao para um esquema de coexisténcia.

O faseamento das intervengbes devera priorizar as zonas em redor dos equipamentos publicos e de maior
concentragéo populacional.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

++ + +++ + +++ - + +

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS [

Melhoria dos niveis de acessibilidade pedonal a o
Aumento da seguranca de circulagéo pedonal {L e

Reequilibrio das oportunidades entre modos ey
Aumento das deslocagodes a pé |

INTERDEPENDENCIAS
A2.2,A2.3,A3.1,A4.1, A4d.2, A4.3,A4.8, A4.9
ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
5200 000 € 5300 000 € 4 100 000 € 14 600 000 €
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A2.1 Melhoria das condicdes de circulacdo pedonal

Descricao

Uma situacdo recorrente no municipio prende-se com um desequilibrio da aloca¢ao do espaco-canal entre

os diversos modos, resultando em passeios de largura reduzida ou insuficiente (Figura 1). Esta situacio,
para além de reduzir a seguranca na circula¢ao pedonal, obriga em muitas situagdes a circulagao pedonal
pela faixa de rodagem, nomeadamente no caso do cruzamento de pedes, impossibilitando também a

circulacao dos utilizadores com mobilidade reduzida.

Figura 1 — Passeios com largura insuficiente em Leca da Palmeira

Para esta agdo prevé-se a criacao de novos passeios em cerca de 1 km da rede viaria, alargar os mesmos
em 17 km e converter 13 km de arruamentos em regime de coexisténcia (Mapa A 2.1A). Nesta agao
incluem-se apenas arruamentos em que a unica intervencao prevista esta associada ao modo pedonal,
ficando excluidas intervengbes em passeios ou zonas de coexisténcia combinadas com outras agoes.
Considerando o impacto conjunto destas agoes (A¢oes 2.2, 2.3,3.1, 4.8 e 4.9), a melhoria da rede pedonal
concretizar-se-a em cerca de 8 km de arruamentos com novos passeios e o alargamento dos mesmos em
cerca de 28 km. Ja as ruas em regime de coexisténcia constituirdo uma rede com mais de 27 km de

extensiao (Mapa A 2.1B e Tabela 4).

Tabela 4 —Melhoria da rede pedonal

Intervencgao Extensdo (km) (todas as agdes*)
12Fase 22 Fase 32 Fase Total
Criagéo de passeios 0,7 (2,8 0(0,9%) 0547 1285

Alargamento de passeios 9,3 (11,7*) 4,5(9,2*) 3,7(6,8%) 17,5 (27,7%)
Zonas de coexisténcia 3,8(13,9%) 5,5(7,3*) 3,9(6,5°) 13,3 (27,8%)
Novos arruamentos (1,5%) (5,2%) (9,3%) (16,0%)

O faseamento das intervengoes devera priorizar as zonas em redor dos equipamentos publicos e de maior
concentragao populacional (Mapas A 2.1C e A 2.1D), verificando-se, no entanto, que uma grande parcela
das melhorias na rede pedonal do municipio se encontra dependente da execugdo de outras agdes deste

plano.
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De acordo com o principio de reequilibrio funcional entre modos, e seguindo as recomendagoes
consoante a hierarquia funcional da via em questdo (ver A¢ao 4.1), o primeiro passo neste processo passa
pela reducio da faixa de rodagem para as larguras regulamentares. O restante espago canal devera entdo
ser dedicado para os modos ativos, tendo em consideracdo possiveis necessidades para a bicicleta. No
caso da incapacidade de manter a faixa de rodagem e o estacionamento, este ultimo devera ser reduzido
(através da reconfiguracdo de perpendicular ou em espinha para paralelo) ou mesmo eliminado. Desta

acao podera resultar uma supressao de cerca de 2500 lugares (Tabela 5).

Tabela 5 — Impacto da melhoria da infraestrutura pedonal na infraestrutura de estacionamento

12 Fase 2?Fase 32Fase Total

Lugares de estacionamento suprimidos 1540 704 259 2503

Na definicao dos passeios ¢ obrigatoria a manuten¢ao de um canal de circulagdo livre de obstaculos, com
a largura minima de 1,25m. Neste sentido, deve ser tida em consideragio a colocagdo de todos os
elementos de mobiliario urbano, como sinalizacao, iluminag¢ao, bancos, entre outros, bem como caldeiras

e elementos arboreos (Figura 2).

Figura 2 — Exemplos de ma colocacao de mobilidrio urbano

Em certos arruamentos, a reduzida largura do espago canal nao permite a compatibilizagao de espago de
circulagao automovel e pedonal, pelo que é necessaria a sua conversao para um esquema de coexisténcia.
Nestes casos, 0 espago canal resume-se a uma unica superficie de nivel, sem distingdao aparente entre o
espaco de circulagio pedonal e o espago de circulagao automoével. Tratando-se de ruas de acesso local,
pretende-se que a prioridade seja dada ao pedo, deve ser dada total liberdade de movimentos. A
velocidade de circulagio do automédvel devera ser limitada a 20 Km/h, estimulando maior atencio e
contacto visual por parte dos automobilistas. No seu interior, deve ser evitada a sinalizagao vertical e nao
deverao ser tracados os atravessamentos pedonais, dando maior liberdade de atravessamento da via ao
pedo. Deve-se evitar a delimitagao, ainda que informal, do espaco destinado a circulagio pedonal, sob o
risco de aumentar as velocidades de circulacio (Figura 3). O estacionamento devera ficar restrito aos

locais assinalados para esse efeito, evitando a ocupagao abusiva do espago canal.
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Dadas as suas caracteristicas distintas face a restante rede viaria, estes eixos deverdao ser devidamente
sinalizados, definindo com clareza os pontos de entrada e saida de cada zona. As estratégias utilizadas
para o efeito deverdo ir além da sinalizacdo vertical homologada e compatibilizar-se com outras solugdes
estruturais (porticos, estreitamento da via, rampas de acesso, marcagées no pavimento) ou mesmo

paisagfisticas.

Figura 3 — Exemplo esquematico de uma zona de coexisténcia
Fonte: nacto.org

A atratividade do espago publico ¢ um elemento fulcral, pelo que deverdo ser consideradas as questoes
relativas a qualidade do espago, como a vegetagao, texturas e cores dos materiais de pavimento, o
mobiliario urbano ou mesmo a manutencao. Neste caso entende-se a via como um lugar de socializacio,
pelo que além de um caracter de circulagao semelhante a outros arruamentos tem também cariz idéntico
ao de uma praca. Em ruas de cariz residencial a rua deve funcionar como espago ludico, devendo ter
equipamentos para as criancas brincarem. Podem e devem articular-se estas vias com pequenas pracetas,
jardins, parques infantis, de forma a que sejam geradas sinergias com impactos positivos sobre ambas as

estruturas, tornando os espagos perfeitamente integrados e harmoniosos.

Impactos e orcamento

A melhoria das condi¢ées de circulagao pedonal é fundamental para aumentar os niveis de acessibilidade
do territério, priorizando os modos ativos, em especial nas zonas residenciais. A contribuicio para os

restantes objetivos deste plano sera, no entanto, apenas residual.

No total, esta intervencao exige um investimento da ordem dos 14,6 milhdes de euros, com um
investimento de cerca de cinco milhdes de euros nos dois primeiros quadriénios e de quatro milhdes no
ultimo. A maior parcela do investimento necessario prende-se com a criagao de zonas de coexisténcia,

com um investimento total de cerca de 10 milhoes de euros.

Tabela 6 — Orgamento da Agéo 2.1

12 Fase 22 Fase 32 Fase TOTAL
Intervencgao nos passeios 2300000€ 1100000€ 1100000€ 4 500000¢€

Zonas de coexisténcia 2900000€ 4200000€ 3000000€ 10100000¢€
TOTAL 5200000€ 5300000€ 4 100000€ 14 600000¢€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao

A2.2 Criagao de zonas de vizinhanga sobre a forma de intervengao em Projetos Piloto “O
meu bairro / A minha rua”

DESCRICAO

Esta acao procura o reforgo do papel da rua como espacgo de socializagdo. Nas areas em que a habitagao
é a atividade dominante e as vias sao de acesso local e de hierarquia funcional prioritaria para os modos
ativos é desejavel criar condi¢cdes que priorizem as deslocagdes por esses modos, que reequilibrem a
distribuicdo e uso do espacgo de acordo com a hierarquia estabelecida. As solugdes a adotar recaem em
duas alternativas: a criagdo de zonas 30 ou de zonas de coexisténcia.

Segundo um principio de interveng¢des temporarias e de baixo custo, e numa série de areas previamente
definidas, sera possivel conhecer a recetividade da populacdo e o funcionamento da rua, bem como testar
e ajustar as solugbes antes de serem realizados grandes investimentos e de as mesmas se tornarem
definitivas.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 01.1 01.2 02 02.1 02.2 02.3 024
+ - ++ ++ +++ ++ - +++ .

+++ impacto muito positivo #++ impacto positivo + impacto residual = néo aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS ? |

Reforgo da utilizagdo dos modos ativos
Qualificagao do espago publico e
Promocgéo da utilizagdo da rua como espago social -
Reequilibrio de oportunidades entre modos S

INTERDEPENDENCIAS
A4.1,A4.2, A4.3, A5.1
ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
TEMPORALIDADE
Curto prazo

Médio prazo [ Longo prazo []

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
7 600 000 € 0€ 0€ 7 600 000 €
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A2.2 Criacdo de zonas de vizinhanca sobre a forma de intervencao em Projetos Piloto “O meu
bairro / A minha rua”

Descricao

Nas areas em que a habitacdo ¢ a atividade dominante e as vias sio de acesso local e de hierarquia
funcional prioritaria para os modos ativos ¢ desejavel criar condigdes que facilitem as deslocag¢oes por
esses modos, que reequilibrem a distribui¢ao e uso do espago de acordo com a hierarquia estabelecida.
Sao objetivos centrais nesta estratégia a reducao do trafego de atravessamento e criagao de um espaco
publico aprazivel nio sé para as desloca¢oes pedonais e de bicicleta mas também para a fruicao e
socializagao, aproveitando estas sinergias para a geracao de um sentido de lugar,. As solucbes a adotar
recaem em duas medidas: a criacao de zonas 30 ou de zonas de coexisténcia (ver acoes 4.2 e 4.3) (Tabela
7).

Tabela 7 — Distingéo entre zonas 30 e de coexisténcia

Caracteristicas Zona 30 Zona de coexisténcia
Perfil/Tipologia da via Segregada Partilhada
Velocidade maxima de circulagido 30 Km/h 20 Km/h

Marcacao das areas com
sinalética propria

Sinalizacgéo vertical e diferenciacao

Sinalizagao vertical e horizontal .
no pavimento

Acalmia de trafego A entrada e no seu interior A entrada e no seu interior
Estacionamento Nos Lugares assinalados Nos lugares assinalados
Permitido o atravessamento, em Permitido o atravessamento, embora

Transporte publico

curtas distancias desaconselhavel
. ~ Sem marcacgdes, possivel em
Atravessamentos pedonais Marcagao dos atravessamentos goes, p
qualquer ponto
. " . . Partilhada com o automoével — Em partilha com todos os modos —
Circulagao da bicicleta . S P S .
apoiada por sinalizagéo sem sinalizagao propria
.. . . Ocupacéo da via para atividades de
Criacdo de areas de fruigao Parklets pag Iafer

Com o objetivo de estender estas medidas a todo o concelho mas conscientes de que tal nao sera possivel
no decurso deste plano, a0 mesmo tempo que cientes da necessidade de desenvolver projetos especificos
para areas com caracteristicas e contextos especificos, optou-se por lancar estas medidas sobre a forma
de projetos piloto. Seguindo este principio de interven¢des temporarias e de baixo custo, e numa série de
areas previamente definidas, sera possivel conhecer a recetividade da populacao e o funcionamento da
rua, bem como testar e ajustar as solucdes antes de serem realizados grandes investimentos e de se

tornarem definitivas (Figura 4).
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Figura 4 — Exemplos de intervengdes temporarias
Fonte: The Streets Plans Collaborative

Neste sentido, foram identificadas vinte areas piloto, com dimensdes distintas e abrangendo diferentes
contextos urbanos, e perfis de arruamento. (Mapas A 2.2A, A 2.2B e A 2.2C). A defini¢ao destas zonas

seguiu duas tipologias distintas:

e Introducao de condi¢des para a fruicao do espago publico em zonas residenciais, constituidas por
arruamentos de menor perfil;
e Introduc¢ao de medidas de acalmia de trifego, em zonas maioritariamente residenciais, com

arruamentos de maior perfil.

No total, estas vinte areas piloto abrangem 4,9km de arruamentos a reconfigurar como Zona 30 e 7,6km

como Zona de Coexisténcia, servindo cerca de 7.000 habitantes.

Sempre que possivel a comunidade devera ser envolvida nessas transformagoes, através de sessdes de
trabalho. Através de reunides periddicas com os residentes, comerciantes e outros “stakeholders”, sera
possivel articular os desejos e vontades de todos os intervenientes. A implementagao destes projetos
piloto devera seguir uma metodologia de intervengao estruturada e integrativa das diferentes necessidades

e objetivos a assegurar (Figura 5).

Com vista a reduzir os custos e a reaproveitar os materiais que serao utilizados apenas num curto espaco
de tempo poderio ser criados kits de diferentes materiais a utilizar nos projetos piloto, sendo sempre
transferidos para outros projetos quando o periodo de cada teste, com a duragao de dois meses, terminar.
Uma vez que se pretende que as vinte intervengoes decorram no prazo de dois anos, durante os meses
de abril a setembro, caso se opte por essa solu¢ao deverao ser criados pelo menos dois kits, compostos
por mobiliario urbano como cadeiras e bancos, floreiras, plataformas de madeira (com a dimensao de um

lugar de estacionamento) para a criagao dos “parklets” e equipamentos infantis.

Paralelamente, como forma de promogao da criagdo das zonas de vizinhanga referidas, devera ser
promovido pelo municipio um programa de divulgacdo em torno da campanha “O meu bairro / A minha
rua”, garantindo assim o conhecimento do projeto por todos os municipes e possibilitando o surgimento
de iniciativas semelhantes por parte de residentes em outras areas, caso se manifestem intencoes de

colaboragio.
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1 IDENTIFICAGAO E CARACTERIZAGAO DA AREA DE INTERVENGAO
Acessos, atividades adjacentes, estacionamento, limitagdes e potencialidades

2 DEFINIGAO DOS PRINCIPAIS OBJETIVOS PARA A AREA
Definidos pelo municipio consoante as caracteristicas da area

3 SESSOES DE TRABALHO COM A POPULAGAO
Reunides periédicas com os residentes, comerciantes e outros “stakeholders”
Definicdo de um plano de manutengao e monitorizagao

4 IMPLEMENTAGAO DAS MEDIDAS TEMPORARIAS
Realizadas entre os meses de abril e setembro
Realizacdo de uma festa inaugural para a comunidade
Divulgacao da iniciativa em todo o municipio

5 MONITORIZAGCAO E AJUSTE DA INTERVENGAO
Permanente durante o funcionamento da intervengéo, envolvendo o contacto com a populagéo

6 CONVERSAO PARA INTERVENGAO PERMANENTE
Entre 1 a 2 meses apods a primeira intervengao

Figura 5 — Esquema de aplicacao dos projetos piloto

As medidas temporarias a implementar, ainda que semelhantes para as zonas 30 e de coexisténcia,

apresentam algumas diferencas justificadas pelas tipologias e cariz distintos de cada uma das intervengdes

(Tabela 8).

Tabela 8 — Elementos necessarios para as intervengdes temporarias

=

o [*]

(3} [=

. " ]

Medidas o )

S X

N 3

o

Sinalizagao de entrada na zona v v

Lombas para reducéo de velocidade v v
Preparacgao para a futura sobre-elevagao das passadeiras v

Mobiliario urbano mével (bancos, floreiras, etc.), v v
Marcagao de caminhos ciclaveis e zonas de atravessamentos de bicicletas v

Mobiliario para estacionamento de bicicletas v v
Parklets para a criagdo de zonas de estadia v

Material de pintura de pavimentos em cor distinta v v

Material de suporte a atividades infantis (figuras, jogos, etc.) v

No final de cada projeto piloto este devera ser avaliado e decidido se se avanga para uma intervengao
definitiva ou nao. Esta decisdo sera tomada conjuntamente com a comunidade local. No final dos dois
anos de projetos pilotos sera avaliado o resultado global dos projetos com o intuito de definir as
intervengoes seguintes (em forma de novos projetos piloto ou definitivos, dependendo dos resultados
globais). As indicagdes técnicas para a realizacao das intervengoes definitivas estao descritas nas agdes
A4.2 e A4.3.

48



Impactos e orcamento

A agao 2.2 tem um impacto positivo sobre o reequilibrio das oportunidades de deslocacao por todos os
modos uma vez que da maior destaque aos modos ativos nas areas residenciais. Esta acdo contribui,
também, para a criagao de uma nova cultura de mobilidade. Devido a necessidade de criacao de zonas 30
e de coexisténcia, levara a reestrutura¢ao do sistema rodoviario. Ainda que com um impacto apenas
residual leva, a0 mesmo tempo, a melhoria das condi¢oes de acessibilidade, ja que aumenta a facilidade

de deslocacio a pé e de bicicleta.

Concentrado nos primeiros quatro anos deste plano, o investimento necessario para a execugao dos kits
temporarios, a sua implementacio no terreno e a criagio do programa de divulgacio exige um
investimento de apenas 100 000 €, representando em média 5 000€ por cada projeto piloto, um valor
bastante inferior quando comparado com a ag¢ao anterior. No entanto, e apesar da abordagem ‘low-cost’,
o investimento total necessario para esta a¢ao encontra-se bastante condicionado pela necessidade de
intervengoes definitivas no final dos periodos de testes, estas com um investimento total de cerca de sete

milhdes e meio de euros.

Tabela 9 — Orgcamento da Agéo 2.2

12 Fase 22 Fase 3° Fase TOTAL

Criagéo dos kits 50 000 € 0€ 0€ 50 000 €
Divulgacéao e aplicagao das medidas temporarias 50 000 € 0€ 0€ 50 000 €
Medidas definitivas 7 500 000 € 0€ 0€ 7 500 000 €
Total 7 600 000 € 0€ 0€ 7 600 000 €
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DESIGNAGAO DA AGAO

A2.3 Criagado de uma rede ciclavel destinada a mobilidade diaria

DESCRICAO

Com o objetivo de promover a utilizagdo da bicicleta nas deslocagbes diaria da populagéo, esta agao
contempla a criagéo de 137 quildbmetros de novas vias ciclaveis, cujo faseamento da sua execugao obedece
a uma serie de principios base.

A curto prazo prevé-se a concretizagdo dos eixos centrais, permitindo a ligagao e a corregao das anomalias
nos trogos ja existentes, bem como a densificagcao da rede no centro do concelho e a ligagdo aos principais
equipamentos escolares da zona sul do concelho.

Nas fases seguintes, os trogos a executar irradiardo da rede principal, com a ligagédo a rede escolar e aos
principais elementos da rede de transporte publico sendo a principal prioridade. As areas de menor
urbanidade e com menor incidéncia de equipamentos de ensino seréo servidas na ultima fase.

Seguindo os principios regulamentares de desenho da via, os trogos centrais da rede dever&do, sempre que
possivel, ser executados em infraestrutura segregada dos restantes modos de transporte, tendo especial
cuidado no tratamento das intersec¢des viarias.

Esta também incluida nesta agcao a execugédo da ciclovia do Lega, ancorada num projeto de requalificacéo
urbanistica e paisagistica das margens do rio.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

++ + +++ ++ +++ +++ + ++ -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS

Aumento da utilizagdo da bicicleta

Suporte a sensibilizacdo da populagao

Melhoria dos niveis de segurancga de circulagéo ciclavel
Reequilibrio de oportunidades entre modos

INTERDEPENDENCIAS
A4.1,A4.2, A4.3, A4.8, A4.9, A5
ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
13 000 000 € 9100 000 € 7 500 000 € 29 600 000 €
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A2.3 Criacdo de uma rede ciclavel destinada & mobilidade diaria

Descricao

Os objetivos de acessibilidade e mobilidade estabelecidos ainda durante a visdo, requerem, entre outras

medidas, a criacio de uma infraestrutura ciclavel de suporte as deslocacbes diarias, de forma rapida e
segura.

O faseamento da execucao da rede ciclavel obedece a um conjunto de principios base. A curto prazo
prevé-se a concretizacao dos eixos centrais (Mapas A 2.3 A e A 2.3 B), materializando nao so a ligagao
dos trogos ja existentes, como a criagao de um eixo transversal, em infraestrutura dedicada, sempre que
possivel. Nesta fase esta também prevista a densificaciao da rede na sede de concelho, tomando partido
da estrutura urbana regular, bem como a corre¢ao de anomalias nos trogos existentes, com destaque para
o atual atravessamento pela ponte mével. Alguns equipamentos escolares serao ligados a rede. A médio
prazo, os trocos a executar irradiardo da rede principal, sendo a ligagdao aos equipamentos escolares uma
das prioridades. A rede em 4areas de menor urbanidade e com menor incidéncia de equipamentos de

ensino é deixada para uma terceira fase.

A intervencao conta com um total de 137 quilémetros de novas vias ciclaveis, embora em cerca de metade
sejam executadas através da criagao de infraestrutura partilhada com outros modos. Este projeto
encontra-se dependente da criacao de novos arruamentos, de onde se destaca a nova ligagao que permitira
o descongestionamento das Ruas da Estacio Velha e de S. Gens, na Senhora da Hora (ver Ag¢des 4.8 e
4.9). O atravessamento da Via Norte, na zona do Padriao da Légua serd executado através de um novo

viaduto pedonal e ciclavel, que substituira a passagem superior atualmente existente.

Nesta interven¢ao esta também incluida a Ciclovia do Lega, integrada numa intervengao de qualificagao
urbanistica das margens do rio, que se estende desde o Parque das Varas, na proximidade do Mosteiro
de Leca do Balio a Avenida Antunes Guimaraes, em Le¢a da Palmeira, num total de 14 quilémetros. Os
trocos incluidos na Estrada da Circunvalacio nao se encontram incluidos na rede municipal, pois a
requalificagdo desta via esta também dependente do municipio do Porto. Com a execucao destes trogos,

a rede ciclavel do municipio de Matosinhos serda composta por um total de 157 km de vias ciclaveis.

Tabela 10 - Extensé&o da infraestrutura ciclavel por tipologia

Extensao (km)

Tipologia da infraestrutura ciclavel Atual 1°Fase 2Fase 3%Fase Total a Total
executar da rede

Zona de Coexisténcia 0 3,0 29 3,0 9,0 9,0

Partilhada com o automovel 4.1 15,4 10,8 10,7 37,0 411

Faixa Ciclavel 0,9 6,1 6,4 6,8 19,3 20,2
Pista Partilhada com pedes 2,0 7,7 10,4 3,4 21,4 22,4
ciclavel " pyclusiva 12,6 25,0 12,6 12,7 50,3 62,9
TOTAL 19,6 57,3 43,1 36,4 136,9 156,5

A infraestrutura ciclavel define-se segundo diversas tipologias de desenho, variaveis em funcio das
caracteristicas da via e do nivel de segregacao pretendido (Tabela 12). Tanto pode surgir em canal isolado,
com ou sem segregacao fisica do espago de circulagao automoével, como complementarmente as zonas
30 e de coexisténcia, onde a acalmia de trafego permite a articulagao entre os modos motorizados e os

modos ativos, como a bicicleta.
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Neste tipo de arruamentos, aquando da existéncia de pavimento em paralelo deve ser criada uma faixa
em betuminoso, no centro da faixa de rodagem e com uma largura minima de 1,30m. A coexisténcia da
bicicleta com os corredores de transporte publico, possivel em curtas distancias, exige também a
satisfacdo de certas exigéncias, nomeadamente a manutencao de uma largura minima do canal de
circulagao de 3,25m. O tratamento das intersegoes viarias é outros dos pontos-chave para a criagao de
uma rede ciclavel com niveis de seguranca e conforto adequados. De forma a manter o percurso ciclavel
sempre visfvel para os automobilistas, a configuracio das intersecoes deve mostrar sempre, de forma
inequivoca, o regime de prioridade em vigor, e deve ser dada especial atengao a0 momento de viragem a
esquerda por parte dos ciclistas. Em cruzamentos semaforizados deve ser criada uma caixa de espera, em
posicao adiantada face ao ponto de paragem automovel, por forma a aumentar a seguranca do ciclista no
momento de arranque (Figura 6 — Caixa de espera em cruzamentos semaforizados na Rua Alvaro

Casteloes).

Figura 6 — Caixa de espera em cruzamentos semaforizados na Rua Alvaro Castelées

A necessidade de reconfiguragao do espago canal implicara, em certos arruamentos, a redu¢ao do numero
de lugares disponiveis na via publica. Dado o faseamento da execugao da rede, iniciando-se na zona mais
densa do municipio e com maiores restricdes a nivel de disponibilidade do espago canal, o impacto sobre
a infraestrutura de estacionamento sera mais significativo na primeira fase, com uma reducio gradual nas

fases subsequentes (Tabela 11) No total, podera haver uma supressao de cerca de 4000 lugares.

Tabela 11 — Impacto da infraestrutura ciclavel na infraestrutura de estacionamento

12 Fase 22Fase 32Fase Total

Lugares de estacionamento suprimidos 2 280 1484 235 3999

Tabela 12 — Tipologias da rede ciclavel (Fonte: IMT)

Tipologia da infraestrutura  Caracteristicas e dimensionamento

Partilha do espago rodoviario entre todos os modos.

Zona de Coexisténcia . e . i
Sem necessidade de sinalizagdo adicional, além da

apontada para as ruas/zonas de coexisténcia
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Tipologia da infraestrutura  Caracteristicas e dimensionamento
Partilha do espaco rodoviario com o automovel.
Acalmia de trafego

Indicacdo no pavimento da passagem de bicicletas
(preferencialmente no meio da via e ndo na lateral)

Partilhada com o
automovel

Evitar circulagdo em piso de paralelo

Separacgao visual (sinalizagao horizontal e/ou
coloragao do pavimento) do espago de circulagdo da
bicicleta.

Largura minima: 1,50 m;

zona de seguranga adicional, se necessario (ex.:
estacionamento: 0,8m)

Faixa ciclavel

Separacao visual e fisica do espago rodoviario,
partilha com o espago para pedes

Largura minima:

- unidirecional 1,30 m + 1,50 m de passeio = 2,80 m/
2 m, no caso de pista ciclavel mista

- bidirecional: 2,20 m de pista ciclavel +1,50 m de
passeio = 3,70 m/ 3 m, no caso de pista ciclavel mista
-zona de seguranga adicional, se necessario (ex.:
estacionamento: 0,80 m)

Partilhada
com peodes

Pista

ciclavel
Separacgao visual e fisica do espacgo rodoviario e do
canal de circulagéo dos pedes.
Largura minima:

Exclusiva - unidirecional: 1,30 m;

- bidirecional: 2,20 m - 2,60 m
- zona de segurancga adicional, se necessario (ex.:
estacionamento: 0,80 m.)

Impactos e orcamento

A cria¢ao de uma infraestrutura ciclavel abrangente e executada segundo os padrdes regulamentares de
seguranga e conforto tera um impacto muito positivo sobre a acessibilidade, incentivando a utilizagao da
bicicleta nas deslocagdes diarias da populagao. Priorizando-se a bicicleta serao dados os primeiros passos
na criacio de uma cultura de mobilidade. A criacao da infraestrutura ciclavel, ao retirar espaco

previamente destinado ao automavel, contribuira também para a restruturaciao do sistema rodoviario.

A elevada extensdo da rede ciclavel justifica, em parte, o investimento de cerca de 30 milhdes de euros,
com maior incidéncia a curto prazo. A maior parcela do investimento, cerca de 18 milhoes de euros,
encontra-se associada ao reperfilamento dos arruamentos que vao acolher a infraestrutura ciclavel, esta
com investimento total de aproximadamente 7,5 milhdes de euros. Cerca de metade do investimento
total necessario esta relacionado com a primeira fase da intervencao, justificado pela estratégia de
possibilitar, a curto prazo, a satisfacdo de uma parcela significativa dos movimentos da populacio escolar.
A ciclovia do Lega exigirda um investimento de cerca de 5 milhdes de euros, com uma distribuicdo

relativamente semelhante entre as trés fases

Tabela 13 — Orgcamento da Acéo 2.3

12 Fase 22 Fase 3? Fase TOTAL
Infraestrutura ciclavel 4300000€ 1600000€ 1500000€ 7400000¢€
Reperfilamento de arruamentos 7 800000€ 5800000€ 4 200000€ 17 800000 €
Ciclovia do Lega 1400000€ 1700000€ 1800000€ 4900000€
TOTAL 13000000€ 9100000€ 7500000€ 29 600000¢€
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DESIGNAGAO DA AGAO

A2.4 Criagado de uma rede de pontos de estacionamento para bicicletas

DESCRICAO

Paralelamente a criagdo da rede ciclavel define-se uma rede de pontos de estacionamento para bicicletas
que funcionara como suporte da rede. Esta infraestrutura destina-se a servir todos os estabelecimentos de
ensino publicos, em infraestrutura coberta, mas também os principais equipamentos publicos e polos de
concentragdo de emprego, no interior dos nucleos urbanos de maior densidade.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

++ - +++ + + +++ + -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS --

Aumento da utilizagdo da bicicleta
Suporte a sensibilizacdo da populagao

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Estabelecimentos de Ensino

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
190 000 € 60 000 € 20 000 € 270 000 €
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A2.4 Criacdo de uma rede de pontos de estacionamento para bicicletas

Descricao

Paralelamente a criacdo da rede ciclavel define-se uma rede de pontos de estacionamento para bicicletas

que funcionara como suporte da rede. A sua localiza¢ao ajusta-se, necessariamente, aos principais polos
geradores e atractores de viagens. Paralelamente a implementacao das ciclovias, os equipamentos de
ensino, abrangidos no decorrer das diferentes fases da interven¢ao deverdo providenciar lugares para
estacionamento de bicicletas, indo ao encontro da estratégia de atuacdo sobre esse publico-alvo, de

acordo com o seguinte critério de dimensionamento:

e 2 lugares por sala de aula, para os equipamentos do 1° ciclo do Ensino Basico Publico;
e 5 lugares por sala de aula, para os equipamentos do 2° e 3° ciclos de Ensino Bésico e Ensino

Secundario Publicos.

Estes espagos deverao localizar-se, preferencialmente, no interior do estabelecimento de ensino, em locais
protegidos da chuva, garantindo melhores condicbes de seguranca e proximidade. E, no entanto,
aconselhavel que seja disponibilizado espago para uma ampliacio futura do estacionamento,
perspetivando um aumento gradual da utilizagdo da bicicleta no municipio. No que respeita aos
estabelecimentos de ensino superior, e aos restantes equipamentos da rede de ensino privado, cabera a

administracdo de cada um a provisiao de infraestrutura para o efeito.

A restante infraestrutura de estacionamento destina-se a servir os outros equipamentos publicos e polos
de concentragao de emprego, no interior dos nucleos urbanos de maior densidade. Nestes casos, o
namero de lugares a providenciar varia consoante o nivel de importancia do equipamento em questao,
podendo ir dos 10 lugares por posto de parqueamento, no caso de equipamentos de menor dimensao até
aos 30 lugares para as centralidades e interfaces de nivel superior. No total, esta a¢ao prevé a criagao de
mais de 4100 lugares de estacionamento para bicicleta, mais de 3000 dos quais associados a equipamentos
de ensino (Tabela 14 e Mapa A 2.4).

Tabela 14 — Implementagéo da rede de pontos de estacionamento para bicicletas

Tipologia 12 Fase 2°Fase 32Fase Total
Estabelecimentos de ensino 1923 1066 176 3165
Outros equipamentos 570 290 150 1010

Em ambos os casos, o mobiliario utilizado devera permitir a fixagdo do quadro e das rodas das bicicletas,
preferencialmente com uma estrutura em forma de “U” (Figura 7), sendo preferivel a criacio de

estacionamento em infraestrutura coberta, no caso dos equipamentos de ensino.

Ao garantir uma elevada taxa de cobertura territorial, a provisao de estacionamento para bicicletas nao
deve ser um designio limitado ao investimento publico. A semelhanca do que se passa na atualidade com
o automovel, em que sio exigidos valores minimos de estacionamento no Plano Diretor Municipal,
consoante os usos dos edificios, entende-se que deve ser seguida uma logica semelhante para a bicicleta.
Este dimensionamento ¢ executado a partir do tipo de atividade, tendo sido caracterizados apenas o uso

comercial e de servicos, e da sua localizacdo face a rede ciclavel:

e 7zona A- até 150 m de uma ciclovia;
e 7zona B- entre os 150 m e os 500 m de uma ciclovia;

e 7zona C- a mais de 500 m de uma ciclovia.
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Figura 7 — Estacionamento em “U” invertido

Pretende-se assim ajustar a oferta de estacionamento para bicicletas, em func¢do nao sé das atividades,
mas também do potencial ciclavel das diferentes areas, favorecendo as zonas mais proximas da
infraestrutura (Tabela 15 e Mapa A 2.4).

Tabela 15 — Requisitos minimos para o estacionamento de bicicletas

ZonaA ZonaB ZonaC

Min Min Min
Servicos (p/ 100m?) 0,4 0,2 -
Comeércio (p/ 100m?) 0,8 0,4 -

Impactos e orcamento

A criagao de uma rede de pontos de estacionamento para bicicletas prevista por esta a¢io depende,
naturalmente, da criagdo em paralelo da rede ciclavel prevista pela acio anterior. A sua implementagao
leva a melhoria das condi¢oes de acessibilidade e ao reequilibrio de oportunidades entre os diferentes
modos, uma vez que desta forma ¢é oferecida infraestrutura de suporte as deslocagoes ciclaveis, o que

contribuira também para a criacio de uma nova cultura de mobilidade.

O elevado numero de lugares de estacionamento e as exigéncias fisicas acrescidas a sua implementagdao
nos estabelecimentos de ensino exige um investimento de cerca de 230 000€, com uma maior incidéncia
a curto prazo, dada a estratégia de execucdo da rede ciclavel. A este valor é adicionado o montante
necessario para o estacionamento nos restantes equipamentos e locais de interesse, orcado em cerca de
40 000€, também com a maior parcela a curto prazo.

Tabela 16 — Orgcamento da Acéo 2.4

12 Fase 22 Fase 32 Fase TOTAL
Estabelecimentos de ensino 170 000€ 50000€ 10000€ 230000 €

Outros equipamentos 20000€ 10000€ 10000€ 40000¢€
TOTAL 190 000€ 60000€ 20000€ 270000 €
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A2.5 Realizagdao de uma campanha de promog¢ao visando a populagao escolar

DESCRICAO

A comunidade escolar é o principal publico-alvo para a implementagao de uma série de iniciativas de

grande escala, com o objetivo de incutir numa nova cultura de mobilidade.

Aplicavel a todos os estabelecimentos de ensino puiblico no municipio, seguindo o faseamento da
implementacao da infraestrutura ciclavel, esta acaio combina medidas de carater ladico e didatico, que
incluem campanhas de divulgacio, ensino do cédigo da estrada e da utilizacao da bicicleta, bem como
competi¢Oes inter-turmas e inter-escolas. Nos equipamentos do Segundo e Terceiro ciclos do Ensino

Basico, bem como para as Escolas Secundarias, esta também incluida a criagio de um sistema de

aluguer de bicicletas.
IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024
+ - + + + +++ + - _

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS gk_-. =

Aumento da utilizagdo da bicicleta pelos alunos ,}; >
Suporte a sensibilizagao da populacéo escolar ¥ B

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Policia Municipal
Estabelecimentos de Ensino

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORGAMENTAGAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
111 000 € 111 000 € 93 000 € 315000 €
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A2.5 Realizacdo de uma campanha de promocao visando a populacéo escolar

Descricao

Estando a infraestrutura ciclavel fortemente ancorada nos estabelecimentos de ensino, entende-se que a

comunidade escolar é o principal publico-alvo para a implementa¢ao de uma campanha de grande escala

destinada a promogao da utilizacdo da bicicleta.

O seguinte pacote de medidas, aplicavel a todos os estabelecimentos de ensino no municipio, combina
medidas de carater ladico e didatico, com vista a criagao de uma mentalidade adaptada a utilizagao diaria
da bicicleta. Os estabelecimentos privados também podem tomar parte nas medidas aqui elencadas,
embora sem caracter obrigatorio:

e Atividades de divulgacio dos beneficios da utilizacao da bicicleta (trabalhos, manuais, jogos e
atividades), com o envolvimento dos encarregados de educacio;

e Escolas de bicicleta (ensino da utilizagao da bicicleta, adaptados a idade das criangas e jovens, nas
escolas do Ensino Basico);

e Ensino do cédigo da estrada, com a colaboragao das forgas policiais;

e Campanhas de sensibilizacio dos condutores de automéveis, em redor dos equipamentos de
ensino, com o envolvimento das forgas policiais;

e Competi¢ao inter-turmas, dentro de cada estabelecimento de ensino, com periodos de avaliagao
no final de cada periodo letivo;

e Competicao inter-escolas, com o envolvimento das forgas policiais e elementos da Camara

Municipal, com atribui¢do de prémios no final de cada ano letivo.

Para a aplicagao desta estratégia podera ser considerado como referencia o programa europeu “O Jogo
da Mobilidade — A serpente Papa-Léguas™)".
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Figura 8 — Exemplos de atividades inseridos no programa “O Jogo da Mobilidade”
Fonte: trafficsnakegame.eu

Nos equipamentos do Segundo e Terceiro ciclos do Ensino Basico, bem como para as Escolas
Secundarias, entende-se que a criacdo de um sistema de aluguer de bicicletas sera um contributo
fundamental para a massificagao da utilizacio deste modo de transporte. Adotando uma solugdo
semelhante ao projeto U.Bike,” com as devidas adaptagdes, as bicicletas serdo alugadas em regime anual,

podendo o valor do aluguer ser ajustado em funcao do escalao social dos agregados familiares. O nimero

! Ver mais informagdes em: http://www.trafficsnakegame.cu/portugal

2 O Projeto U Bike conta com a participagdo de vérios estabelecimentos de ensino supetior em todo o pais. O caso da
Universidade do Porto esta exemplificado em: https://cdup.up.pt/ubike
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de bicicletas para aluguer em cada escola é estabelecido em fungdo da sua dimensao, considerando uma

bicicleta por sala de aula. A elegibilidade dos diferentes estabelecimentos de ensino para estas medidas

seguira o faseamento da rede ciclavel, conforme apresentado no mapa A2.5 e na Tabela 17.

Tabela 17 — Faseamento da implementagéo do programa de promog¢éao da bicicleta

Fase

EB1/J1 da Agudela
EB1/ Jl da Amorosa
EB1/ JI Augusto Gomes
EB1/ JI da Barranha
EB1/J1 do Corpo Santo
EB1/ Jl da Ermida
EB1/JI Florbela Espanca

1 EB/JI do Godinho
EB1/ Jl Igreja Velha

EB1/JI Padre Manuel Castro

EB1/JI Passos Manuel
EB1/JI da Praia
EB1/JI Praia de Angeiras

EB1/JI Nogueira Pinto

EB1/JI do Padrao da Légua

Escolas abrangidas

EB1/JI da Quinta de S. Gens
EB 2/3 de Quatro Caminhos
EB1/Jl de Sendim

EB Engenheiro Fernando Pinto de Oliveira

EB Irmaos Passos
EB de Matosinhos
EB 2/3 Maria Manuela Sa
EB 2/3 da Senhora da Hora
ES Abel Salazar
ES Augusto Gomes
ES da Boa Nova
ES Jodo Gongalves Zarco
ES do Padrao da Légua
ES Senhora da Hora

EB1/Jl da Amieira
EB1/J1 do Araujo
EB1/JI de Gondivai
2 EB1/JI de Perafita
EB1/JI da Portela
EB1 Prof. Elvira Valente
EB1/JI Quinta do Vieira

EB1/JI das Ribeiras
EB1/J1 de Santiago
EB Estadio do Mar
EB 2/3 de Custoias
EB 2/3 de Lega do Balio
EB 2/3 de Perafita
EB 2/3 Prof. Oscar Lopes

EB1/ JI de Cabanelas

EB1/ JI da Viscondessa

EB1/ Jl da Lomba EB 2/3 Dr. José Domingues dos Santos

Impactos e orcamento

Esta medida permite sensibilizar e educar a comunidade escolar para os beneficios dos modos ativos.
Gragas a criacao de uma campanha que complementa atividades de divulgacao, um sistema de aluguer
anual de bicicletas e atividades educativas, espera-se um impacto muito positivo na criacao de uma nova
cultura de mobilidade.

O investimento total de 315 000 € necessarios a implementaciao desta a¢ao encontra-se fortemente
ancorado na criagao da plataforma para o ensino da utilizagao da bicicleta. O investimento de 270 000 €
distribui-se de forma relativamente homogénea pelas diferentes fases do plano, na medida em que o
maior investimento inicial na aquisicdo de bicicletas para a componente pratica do ensino ¢
posteriormente ultrapassado pela parcela relativa as iniciativas de ensino, associadas a um crescente

numero de alunos envolvidos.
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O sistema de aluguer de bicicletas associa-se a um investimento de cerca de 40 000 €, concentrado

maioritariamente no curto prazo. A estas duas componentes ¢ necessario adicionar uma reserva da ordem

dos 3000€ para a manutengao de um parque de cerca de 1600 bicicletas.
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Tabela 18 — Orgamento da Agéo 2.5

12 Fase 22 Fase 32 Fase TOTAL

Escolas de bicicleta 80000€ 100000€ 90000€ 270000¢€
Sistema de aluguer de bicicletas 30000€ 10000€ 2000€ 42000€
Custos de Manutencao 1000 € 1000 € 1000 € 3000 €

TOTAL 111000€ 111000€ 93000€ 315000¢€
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M matesinhos iﬁ Cit ta

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A2.6 Branding da “Cidade de Matosinhos Ciclavel”

DESCRICAO

A criacdo de uma estratégia transversal de promocao da bicicleta, denominada “Matosinhos ciclavel”,
abrange uma série de agdes de divulgagao e de sensibilizagdo, informando a populagao relativamente aos
novos trogos da rede ciclavel. Serdo também incluidas iniciativas de carater publico, com o objetivo de
cativar a integragao de potenciais ciclistas, bem como de incentivar os funcionarios publicos e de empresas
privadas para a utilizagdo da bicicleta.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

+ - + + + +++ + -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS

Aumento da utilizagdo da bicicleta
Suporte de sensibilizacdo da populacao

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS
Municipio de Matosinhos
Policia Municipal

Principais geradores de viagens no municipio

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORGAMENTAGAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
240 000 € 240 000 € 120 000 € 600 000 €
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A2.6 Branding da “Matosinhos Ciclavel”

Descricao

Complementarmente a criacao de infraestrutura dedicada ao modo ciclavel e a promocgao da utilizagao

da bicicleta por parte da populagao escolar, para se alcangar efetivamente uma sensibilizacio dos
trabalhadores e residentes no municipio, devera ser adotada uma estratégia transversal que permita
identificar Matosinhos como uma cidade ciclavel. A estratégia “Matosinhos ciclavel” consiste entdo em
cinco medidas-chave (Tabela 19), adotadas faseadamente ao longo do periodo de vigéncia deste plano,

adaptando-se as diferentes fases de implementagao da infraestrutura.

Numa primeira fase, o objetivo passa pela promogao da transferéncia dos atuais utilizadores da rede de
lazer para a utilizagao diaria da bicicleta, recorrendo a campanhas de divulgacdo e sensibilizac¢ao. Estas
campanhas prolongar-se-do durante a vigéncia do plano, informando a populagao relativamente aos
novos trogos da rede ciclavel. Posteriormente, para massificar a utilizagdo deste modo de transporte é
essencial a promogao das deslocagdes em bicicleta por parte dos trabalhadores dos grandes geradores de
viagens e da administragao publica. A longo prazo, considera-se que o conhecimento dos principios da
utilizacdo da bicicleta e da infraestrutura existente ja serdo suficientes para justificar uma progressiva

retirada das acdes de sensibilizacio.

Tabela 19 — A¢des da estratégia “Matosinhos ciclavel”

<] <] <]
~ [72] [72] n
Acoes © © ©
TN TR TR
© © ©
- N (3]
Campanha de divulgagao da nova rede ciclavel e dos beneficios da bicicleta, com v v v
distribuicdo de material informativo
Encerramento de algumas vias ao transito automoével ao fim de semana v v
Organizagéo de encontros, passeios e outros eventos associados a bicicleta v v
Programa de incentivo aos funcionarios municipais que adotem estratégias de mobilidade v
mais sustentaveis
Incentivo as empresas para favorecer os modos ativos nos seus planos de mobilidade v v

Impactos e orcamento

O principal impacto desta agao reflete-se na criagdo de uma nova cultura de mobilidade em torno da
bicicleta, sendo essencial para a rentabilizacio do investimento em infraestrutura. E assim por demais

evidente a interdependéncia com as agoes 2.3 e 2.4.

O investimento total de aproximadamente 600 000 € para a implementacao da estratégia de Branding da
“Cidade de Matosinhos Ciclavel” divide-se na componente de divulgacio, com um valor total de
360 000€, igualmente distribuido ao longo do plano, e nas a¢des de sensibilizacao, com um valor total de

240 000€, associados a um horizonte temporal de curto e médio prazos.

Tabela 20 — Orgamento da Acéo 2.6

12 Fase 22 Fase 32 Fase TOTAL

Campanhas de divulgacédo 120 000€ 120000€ 120000€ 360 000 €
Acobes de sensibilizagao 120 000 € 120000 € 0€ 240 000€

TOTAL 240 000 € 240000€ 120000€ 600000 €
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3. Transporte Publico

Introducao

A alteragdo dos padroes de mobilidade estabelecida na visao requer que sejam reunidos esfor¢os que
promovam a utilizagdo do transporte publico a partir da melhoria das condi¢des de acessibilidade,
intervindo-se diretamente sobre a infraestrutura e o funcionamento da rede de transportes. A semelhanca
da estratégia definida para os modos ativos, devera estabelecer-se, também, paralelamente, um conjunto

de medidas complementares.

A concretizagdo da estratégia apontada para o refor¢o do papel do transporte publico no sistema de

mobilidade do municipio de Matosinhos resume-se em quatro a¢des (Tabela 21).

Tabela 21 — Agbes propostas ao nivel do Transporte Publico

Transporte Rodoviario
A3.1 Intervengao nos corredores E-O de elevada frequéncia

Interfaces
A3.2 Melhoria da rede de interfaces principais

Acdes Complementares
A3.3 Criagéo de bases para a Reorganizagéo da rede de TP

A3.4 Promocao da mobilidade sustentavel para os trabalhadores dos grandes geradores
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A3.1 Intervengao nos corredores E-O de elevada frequéncia

DESCRICAO

Esta agédo contempla a implementacéao de dois corredores BUS, com a extensao total de 19,2 km, de ligagédo
entre as interfaces do Mercado de Matosinhos e do Amial, ambos com passagem na Senhora da Hora.

Esta também contemplada a melhoria das condi¢cdes de espera em todas as paragens destes corredores,
com a inclusao de informacgao sobre os horarios de passagem, se possivel em tempo real através de painéis
electrénicos, e sempre que o perfil do arruamento o permita abrigos e lugares sentados nas paragens.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

O1 01.1 01.2 02 02.1 022 | 023 | 024

+++ ++ +++ + - - +++ ++
+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel —

RESULTADOS ESPERADOS | e

Aumento da velocidade média de circulagao do transporte publico =
rodoviario |
Melhoria das condigbes de espera nas paragens 8
Aumento da utilizagdo do transporte publico
Reequilibrio de oportunidades entre modos

INTERDEPENDENCIAS
A3.2, A4.1, A4.8, A4.9

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Operadores de Transporte Publico

TEMPORALIDADE
Curto prazo

Médio prazo Longo prazo []

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
260 000 € 350 000 € 0€ 610 000 €
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A3.1 Intervencdo nos corredores E-O de elevada frequéncia

Descricao

Face a falta de competitividade do transporte publico rodoviario, é imprescindivel uma série de

intervengoes para que, com o menor investimento possivel, seja possivel a criagio de um servigo de
qualidade, equiparavel a outros tipos de infraestrutura associados a investimentos mais avultados, como

¢ o caso do metropolitano.

O passo mais importante prende-se com o aumento da velocidade média de circulacio dos veiculos e a
minimizac¢ao das interferéncias causadas pelo congestionamento automoével. Assim, esta solugao indica a
implementacao de dois corredores BUS, ligando as interfaces do Mercado de Matosinhos ¢ do Amial,
com passagem na Senhora da Hora, com uma extensao total de 19,4 km (Tabela 22 ¢ Mapa A3.1A e
A3.2B). Ambos com passagem na Avenida da Republica, Rua de Sdio Gens e Rua Nova do Seixo, a
derivagao ocorre entre a Avenida Afonso Henriques e a estagao da Senhora da Hora, de forma a servir a
norte o eixo entre a Camara Municipal e a zona da Barranha e a sul o eixo entre a Av. Villagarcia de Arosa

e a Senhora da Hora.

Numa primeira fase, os trogos a operar apenas em periodo de ponta deveriao ser implementados em
regime experimental, permitindo desta forma o estudo do seu impacto na qualidade de servigo e nos
padroes de trafego. O aumento da qualidade do servico ndo devera resultar apenas do aumento da
velocidade média de circulagdo e da otimizagao de horarios, mas também das condi¢oes de espera nas
paragens. Deverdo entdo ser incluidas, em todas as paragens destes corredores, informagao sobre os
horarios de passagem, se possivel em tempo real através de painéis electronicos, e sempre que o petfil do
arruamento o permita, abrigos e lugares sentados nas paragens. A implementagao destes corredores de
alta frequéncia exige, no entanto, um entendimento prévio por parte dos operadores, articulando os
horarios de circulagdo e evitando a sobreposicao de servigo. Este controlo podera estar a cargo do

municipio ou da Autoridade Metropolitana.

Simultaneamente, o sucesso da implementagaio desta medida encontra-se dependente de dois
investimentos essenciais na rede rodoviaria, nomeadamente a execuc¢ao da via estruturante a Rua de Sio
Gens, com a ligagdo ao n6 de Custéias da A4, e o alargamento do viaduto da Rua Sendim, no
atravessamento da autoestrada A28, associada a execugdo da infraestrutura ciclavel (conforme indicado

nas acoes 2.3 e 4.8).

A intervencao na interface da Senhora da Hora, descrita na agao 3.2, possibilitando o atravessamento de
nivel da linha de metropolitano por autocarros, ¢ outro dos requisitos fundamentais para a execugiao
destes corredores. A execugdo das restantes interfaces é outro pré-requisito fundamental para o
estabelecimento de um servico de qualidade. Nao contabilizado nesta acdo encontra-se o eixo de
Transporte Pablico previsto para a Estrada da Circunvalagao, dada a necessidade de consenso com os

municipios intervenientes sobre a solu¢ao a adotar.

Tabela 22 — Tipologia de interveng¢ao nos corredores de elevada frequéncia

Extensao (km)

Tipologia 12 Fase 22 Fase Total
Via dedicada 9,4 3,9 13,3
Via dedicada durante o periodo de ponta 3,5 2,4 59
Via partilhada com o restante trafego - - 5,8
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Sempre que o perfil dos arruamentos e as caracteristicas da rede viaria adjacente sao adequadas, foi
prevista a concretizacao de uma via dedicada para a circulagdo dos autocarros, minimizando os conflitos
com o trafego automavel, e minimizando os desvios nos percursos atuais. No entanto, foi necessario o
estudo de solugoes alternativas em casos pontuais. A inexisténcia de alternativas viarias com o mesmo
perfil hierarquico obrigou a implementagao de corredores BUS em operagdo apenas durante a hora de

ponta, nos seguintes arruamentos:

e Rua Nova do Seixo, entre a Av. Xanana Gusmao e a Estrada da Circunvalagio
e Ruade S. Gens, entre a Rua Vasco Santana e a futura ligacao a via de ligagdo ao n6 de Custoias;
e Rua Sendim, entre a Av. Vasco da Gama e o viaduto da A28;

e Avenida Vasco da Gama, entre a Rua Sendim e a Av. Calouste Gulbenkian.

Nas restantes situagoes, a impossibilidade de ligagao rodoviaria por vias alternativas levou a inviabilidade
de implementacio de um corredor dedicado ao transporte publico, independentemente do periodo

horario em questdao. Nesta situa¢do encontram-se os seguintes arruamentos:

o Avenida Calouste Gulbenkian, entre a Av. Vasco da Gama e a Rua Barranha;
e Rua Nova do Seixo, entre a2 Rua de S. Gens e Av. Xanana Gusmao.

e Rua de Dr. Eduardo Totres;

e Rua Barranha, entre a Rua Carrical e a Rua Fernando Emidio da Silva;

e Rua Carrical, entre a Rua Barranha e a Avenida

O funcionamento dos corredores BUS exige que seja priorizada a sua circulagdo nas intersec¢oes com
outros arruamentos a partir da implementacao de um sistema semaforizado de controlo automatico.
Similarmente as a¢des 2.1 e 2.3, a implementacdao de corredores BUS podera implicar a supressao do
estacionamento na via publica até 664 lugares (Tabela 23).

Tabela 23 — Impacto dos corredores BUS na infraestrutura de estacionamento

12 Fase 2?Fase 32Fase Total

Lugares de estacionamento suprimidos 518 146 0 664

Impactos e orcamento

A criagao dos corredores BUS prevista por esta agdo permitira um grande aumento da competitividade
do transporte publico e, face ao ganho de competitividade em relagdo ao automével nesses arruamentos,
contribuird para a reestruturacio do sistema rodoviario. Esta ainda patente uma clara melhoria das
condi¢oes de acessibilidade uma vez que se aproximam as pessoas das atividades, pela reducao dos

tempos médios de viagem em transporte publico.

A implementagdo de uma rede de corredores de elevada frequéncia exigira um investimento de
aproximadamente 600 000 euros, ligeiramente superior a médio prazo. A maior parcela refere-se ao
reperfilamento dos arruamentos em questao, a representar cerca de 400 mil euros. A melhoria das
condig¢bes de espera nas paragens localizadas ao longo do corredor representara um investimento total

de aproximadamente 140 mil euros.

Tabela 24 — Orgcamento da Acéo 3.1

12 Fase 22 Fase 3?Fase TOTAL
Reperfilamento dos arruamentos 120 000 € 280 000 € 0€ 400 000 €

Implantagao dos corredores 50000€ 20000€ 0€ 70 000 €
Intervencédo nas paragens 90 000€ 50000¢€ 0€ 140 000 €
TOTAL 260 000 € 350 000 € 0€ 610 000 €
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A3.2 Melhoria da rede de interfaces principais

DESCRICAO

Esta agao inclui a intervengdo em dezasseis interfaces, estruturados em trés niveis hierarquicos, consoante
a interligagao entre modos de transporte e a sua importancia na rede de transporte publico do municipio.
Estas infraestruturas permitirdo a estruturacdo da rede de transportes do municipio

Em cada interface sera necessaria a criagdo de condi¢des de espera e conforto dos passageiros, incluindo
aspetos como informagao ao publico, protegdo contra chuva e estacionamento de bicicletas.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

O1 1 01.2 021 022 | 023 | 024

++ +++ + - - +++ -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS sl

Reforco da intermodalidade _: -
Melhoria das condigbes de espera nas interfaces I T -
Aumento da utilizagédo do transporte publico '

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS R,

Municipio de Matosinhos
Metro do Porto
Operadores de Transporte Rodoviario

TEMPORALIDADE

Curto prazo Médio prazo Longo prazo
ORGAMENTAGAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
2 000 000 € 1 700 000€ 600 000€ 4 300 000 €
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A3.2 Melhoria da rede de interfaces principais

Descricao

Na fase anterior deste trabalho foi detalhada a necessidade de estruturar a rede de transportes no

municipio a partir de dezasseis interfaces. As suas diferentes fungoes na rede de transporte, diversidade
de modos presentes, nivel de oferta, e servigos disponibilizados justificam a organizagao segundo uma
hierarquia de trés niveis (Tabela 25, Mapa A 3.2 A e Mapa A 3.2 B). Esta permite a distingao entre as
principais interfaces do municipio com os pontos de correspondéncia entre linhas e, em alguns casos,

entre modos.

Tabela 25 — Interfaces a criar/ reabilitar

Interface Ligagéo entre Infraestruturas
modos de apoio
=2 g 8 3
= o — ° “q'_; —
S E i s s £ 8§ 28
S 3 £ &8 x2x 8 E 3§
L o T — @ © + o O =
I ©®© =S o F © £ T c
[T = m © ® IS ©
] o © (0] wn
[&] [ o
] (0] w“—
5 > c
<
Amial 2 M x v* x v x x v x
Camara de Matosinhos 2 C x v* x Vv x x v x
Custio 3 L v v x v v x v x
Custoéias 3 M v v Vv Vv Vv @ x v x
Estagcdao Camara de Matosinhos 2 C v v* x v x v v x
Hospital Pedro Hispano 2 C Vv Vv* x v v Vv v x
Leca da Palmeira 3 M x v VvV Vv v @ x v x
Matosinhos Sul 3 C Vv Vv* x Vv x v v x
Mercado de Matosinhos 1 C Vv v*¥ v v x vV v x
Monte dos Burgos 2 L x Vv* x v x Vv v x
Parque de Real 3 C v v* x Vv v v x
Recarei/ Padrao da Légua 2 M x v* v v x Vv v x
Sao Mamede de Infesta 3 L x v x v x v v x
Senhor de Matosinhos 3 L v Vv x x x x v x
Senhora da Hora 1 C Vv v* v v x v v v
Sete Bicas 2 M x v* x v x Vv v x
C — Curto prazo M — Médio prazo L — Longo prazo

Apesar desta hierarquizac¢ao, é necessario garantir, em todas, uma série de requisitos base:

e Tocais de espera sentados;

e Acesso aos veiculos a utilizadores com mobilidade reduzida;

e Protecdo contra chuva;

e Disponibilizagao de mapas da rede (de todos os operadores);

e Disponibilizacao de painéis de informacao em tempo real (de todos os operadores);

e Estacionamento de bicicletas, aquando da ligagao a rede ciclavel.
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No entanto, para cada caso as solugoes a adotar deverao considerar as particularidades e o contexto dos
diferentes locais (Tabela 26), bem como a concertagdo entre os diversos agentes envolvidos,

nomeadamente o municipio e os diferentes operadores de transporte.

Interface

Amial

Camara de Matosinhos
Custio

Custoias

Estacdao Camara de
Matosinhos

Hospital Pedro Hispano

Leca da Palmeira
Matosinhos Sul
Mercado de Matosinhos

Monte dos Burgos
Parque de Real

Recarei/ Padrao da Légua
Sao Mamede de Infesta
Senhor de Matosinhos
Senhora da Hora

Sete Bicas

Tabela 26 — Intervengbes especificas para cada interface

Intervencao Necessaria

Instalagdo de abrigos

Aumento dos abrigos

Instalagdo de abrigos nas paragens da Rua de Custio

Reforgo da capacidade de Park + Ride

Melhoria das condi¢des de espera nas paragens da Rua Gen. José Vicente de Freitas
Instalagdo de abrigos

Aproximacao das paragens de autocarro na Av. D. Afonso Henriques da estacédo de
metro

Criagédo de um novo acesso pedonal ao Hospital, coberto e com uma inclinagdo média
inferior a 6%;

Aumento dos abrigos nas paragens da Av. Dr. Fernando Aroso

Instalacdo de abrigos nas paragens da Avenida da Republica

Edificacdo de uma cobertura Unica entre as plataformas do metro e as paragens de
autocarro

Instalacdo de abrigos

Aumento dos abrigos

Criagdo de uma nova cobertura nas paragens da Rua Nova do Seixo

Criagao de abrigos

Criagéo de abrigos

Criagcao de um atravessamento de nivel, restrito ao transporte publico, enquadrado no
eixo de alta frequéncia

Edificagdo de uma cobertura Unica entre as plataformas do metro e as paragens de
autocarro

Eliminagéo do parque de estacionamento existente

Melhoria da ligacdo pedonal entre a estacdo de Metro e as paragens na Estrada da
Circunvalagéo

Destaca-se, entre as intervengdes preconizadas por esta a¢ao, a importancia da interface multimodal da
Senhora da Hora, que permitira ligar o metro, aos autocarros, taxis e modos ativos, conforme as
alteragoes previstas na tabela anterior. Esta solugao encontra-se, no entanto, dependente da revisao dos

percursos do transporte rodoviario (A 3.1).

Figura 9 - Proposta Esquematica para a Interface da Senhora da Hora
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Impactos e orcamento

A intervencao na rede de interfaces permite melhorar as condi¢oes de acessibilidade gracas aos ganhos
de facilidade de deslocacio por transporte publico. Ainda que tenha apenas um impacto residual sobre o
reequilibrio das oportunidades de deslocacdo, assegura um aumento claro da competitividade do

transporte publico.

Dada a necessidade de articulagao com a execu¢ao da rede de corredores de elevada frequéncia do
transporte rodoviario, a maior parcela do investimento necessario para a melhoria da rede de interfaces
esta associada a curto prazo. O montante remanescente é progressivamente reduzido, atingindo-se um
valor de investimento final de cerca de 3,8 milhdes de euros. Este valor ja considera a eventual reparti¢ao
com o municipio do Porto do investimento necessario nas interfaces do Amial e de Monte dos Burgos,

localizados na Circunvalacio.

Tabela 27 — Orgamento da Acéo 3.2

12 Fase 22 Fase 3?2 Fase TOTAL
2000000€ 1700000€ 600000€ 4 300000¢€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A3.3 Criagao de bases para a Reorganizagao da rede de TP

DESCRICAO

Esta acdo, de carater conceptual, apresenta as bases para a reorganizagéo, a longo prazo, da rede de
transporte publico rodoviario no municipio de Matosinhos.

Com o objetivo de minimizar o impacto negativo nos tempos de viagem da sinuosidade de percursos,
entende-se que a estruturagdo da rede deve caminhar no sentido da criacdo de uma série de eixos de
concentragao de servico, de ligagado direta entre as principais centralidades. As zonas residenciais, por sua
vez, serdo servidas por servicos de proximidade, com frequéncias de circulagdo reduzidas.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

++ + ++ + - - ++ - -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS

Redugéao dos tempos médios de viagem em transporte publico
Reforgo da intermodalidade
Aumento da utilizagdo do transporte publico

INTERDEPENDENCIAS
A3.1,A3.2, Ad.1, A4.8, A4.9

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Operadores de Transporte de Passageiros

TEMPORALIDADE A

Curto prazo [ Médio prazo [] Longo prazo X

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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A3.3 Criacdo de bases para a Reorganizacdo da rede de TP

Descricao

A area de cobertura e a frequéncia de circulacdo sio os critérios determinantes na escolha de um modo

de transporte publico. O primeiro passo para o reforco da competitividade deste modo de transporte
¢
passa por uma reestruturagao dos principais trajetos, criando eixos de concentracio de servigo, com

frequéncias de circulagao minimas entre os 5 e os 10 minutos, na hora de ponta (Mapa A 3.3).

Em complementaridade com a cria¢ao de novos eixos de circulagao de elevada frequéncia na zona sul do
municipio (A¢ao 3.1), a restruturagao de rede de transporte publico rodoviario devera, gradualmente, ser

articulada em func¢ao dos seguintes eixos estruturantes:

e Circunvalacio

e  Matosinhos — Senhora da Hora — S0 Mamede de Infesta
e Matosinhos — Le¢a da Palmeira — Lavra

e Matosinhos — Leca da Palmeira — Perafita

e Matosinhos — Lega da Palmeira — Santa Cruz do Bispo

e Matosinhos — Guifoes — Custoias

e Senhora da Hora — Guifées — Santa Cruz do Bispo

e Sio Mamede de Infesta — Maia

e Sdo Mamede de Infesta — Custoias — Santa Cruz do Bispo - Perafita

Como suporte desta rede dever-se-a definir um servico de proximidade, servindo os principais
aglomerados populacionais e de emprego em redor destes mesmos eixos. Com um cariz de maior
proximidade da populagdo, estes deverao seguir pequenos percursos preferencialmente circulares, com
veiculos de menores dimensoes e de baixas emissoes, circulando com maior facilidade nos arruamentos
mais estreitos. Similarmente, deverdao também servir os principais equipamentos de proximidade, como
as centralidades de pequena dimensio, equipamentos de educac¢ao, desporto e lazer. Da criagdo desta
rede de proximidade ndao devera resultar uma diminuicio da area de cobertura atual do servico de
transporte publico. Sera entdo possivel manter frequéncias de circulagao relativamente reduzidas,
preferencialmente iguais ou inferiores a 10 minutos, minimizando os tempos de espera, quer na primeira
entrada no sistema, quer no momento de transbordo. Para minimizar o impacto negativo nos transbordos
¢ necessario providenciar condi¢des de conforto aquando da espera, bem como informagao relativa aos

horarios de circulacao, preferencialmente em tempo real.

Apesar de este modelo de organiza¢ao do sistema de transportes aumentar, para uma parcela significativa
da populagiao, o numero de transbordos necessarios na realizacao de viagens de maior extensao, a maior
frequéncia disponibilizada nos principais tramos permitira oferecer um servi¢o de qualidade superior aos
residentes e trabalhadores do municipio. Com a expansdo da rede ciclavel alguns destes servigos de
proximidade poderao gradualmente vir a ser substituidos por transporte flexivel em complemento ao uso

da bicicleta.

Dada a existéncia de competéncias no municipio para a contratualizagao de servi¢os de transporte de
passageiros, este devera assumir, gradualmente, a promogao da transi¢io para este novo modelo de

organizagao da rede.
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Impactos e orcamento

A agao referente a criagdo de bases para a reorganiza¢ao da rede de transporte publico manifesta um
reduzido impacto devido ao seu caracter conceptual. Contudo, a criagao de eixos de concentragao de
servico e de um servico de proximidade permite aproximar o transporte publico as necessidades da
populagao, o que combinado com o aumento da frequéncia das viagens, levara a com impacto positivo

nas condi¢oes de acessibilidade e a grandes ganhos ao nivel da competitividade deste modo de transporte.

Tratando-se de uma agao imaterial, a criacio de bases para a reorganizac¢ao do servico de transporte

publico nao implica custos diretos para o erario publico.

Tabela 28 — Orgamento da Acéo 3.3

12 Fase 22 Fase 3?Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A3.4 Promocgao da mobilidade sustentavel para os trabalhadores dos grandes geradores

DESCRICAO

Com o objetivo de promover a implementagdo de habitos de mobilidade sustentaveis, 0 municipio deve
atuar como agente incentivador da criagdo de Planos de Mobilidade Sustentaveis, junto dos principais
empregadores do municipio.

Cada grande gerador de viagens devera ser alvo de um estudo isolado com o estabelecimento de um plano
de acao e de uma estrutura de monitorizagédo, que no caso de areas industriais ou empresariais devera ser
promovido pela Camara Municipal. Nos restantes casos cabera ao municipio o papel de incentivador.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 01.1 01.2 02 02.1 02.2 02.3 02.4
+ - + + - + ++ - .

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS J |

Promocéo da sensibilizagao dos trabalhadores
Reforco da utilizagdo do transporte publico e modos ativos

INTERDEPENDENCIAS

A2.3,A2.4, A3.1, A3.2

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Grandes geradores de viagens
Operadores de Transporte de Passageiros

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo [
ORGAMENTAGAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€

89



A3.4 Promocédo da mobilidade sustentavel para os trabalhadores dos grandes geradores

Descricao

Pela carga pontual que impoem sobre o sistema de mobilidade urbano, os grandes geradores de viagens

do municipio exigem cuidados especiais. De acordo com o IMT, ¢ recomendada a aplicagao de planos

de mobilidade especiais para este tipo de equipamentos, aplicando-se a quatro grandes grupos:

e Empresas/parques empresatiais ¢ tecnol6gicos;
e Areas comerciais;
e Areas industriais ¢ logisticas;

e Equipamentos coletivos.

O Plano Nacional de Agao para a Eficiencia Energética (PNAEE) recomenda que sejam realizados
Planos de Mobilidade Empresarial para espagos empresariais ou industriais com 500 ou mais empregados,
situagao que ¢ frequente no municipio de Matosinhos. Na elabora¢io de um plano desta natureza é
essencial, em primeiro lugar, a caracterizagao das necessidades de mobilidade, tanto dos trabalhadores
como dos visitantes. Cada equipamento devera ser alvo de um estudo isolado, que no caso de areas
industriais ou empresariais devera ser promovido pelo municipio. Nos restantes casos cabera ao
municipio o papel de incentivador. Em qualquer dos casos, devera ser estabelecido um plano de agao e
uma estrutura de monitotizacio. F fundamental, durante o processo, promover o envolvimento dos

trabalhadores, de forma a garantir a adesdao as medidas implementadas.

De entre os grandes geradores em analise (Tabela 29 e Mapa A 3.4), todos estao abrangidos por servico
de transporte publico, embora apenas a Camara Municipal, o Hospital Pedro Hispano e¢ o Centro
Comercial Norteshopping disponham de niveis de servigo elevados e da proximidade a interfaces. Estes

deverio, entao, ser os primeiros candidatos a este tipo de planos.

Tabela 29 — Grandes Geradores de Viagens

90

Unidade em N° de Proximidade a Prioridade
Analise empregados Tra?s;?orte Interface de ~
Publico Intervengao
o swate0 o
Efacec 1.000 a 5.000 v 2
EMEF 500 a 1000 v 2
:i"ssppa':“": Pedro 1,000 a 5.000 v 1
Lionesa 1.000 a 5.000 v 2
NorteShopping 1.000 a 5.000 v 1
MarShopping 1.000 a 5.000 v 2
Petrogal 500 a 1000 v 2
Ramirez 500 a 1000 4 2
Unicer 1.000 a 5.000 v 2
ZI do Freixieiro >5.000 v 1
Zl da Telheira 500 a 1.000 v 2

* Proximidade ao eixo de elevada frequéncia



Entende-se que o municipio devera impor, em situagcdes de novas construgdes ou ampliagdes, a realizagao
deste tipo de planos, ao invés de simples estudos de trafego, bem como ao estabelecimento de metas que
sejam concordantes com as metas estabelecidas por este plano, e que deverdo ser aprovadas pelo
municipio. Para os equipamentos existentes, apesar de a aplicacdo deste tipo de instrumento ser de

natureza facultativa, poderao ser estabelecidos mecanismos indiretos de compensagao.

Impactos e orcamento

A acao 3.4 ainda que apresente apenas um impacto residual sobre os principais objetivos, torna-se
importante para a afirmacgdo da estratégia destacada pelas outras medidas. E expectavel que o incentivo
a utilizagao dos transportes publicos pelos trabalhadores assegure a par das outras propostas um aumento

da competitividade do servico.

Por incidir em alteragdes aos instrumentos de planeamento, e indiretamente sobre os grandes geradores
de viagens do municipio e os operadores de transporte de passageiros, esta acio nao requer qualquer

investimento por parte do municipio durante a vigéncia do Plano de Mobilidade e Transportes.

Tabela 30 — Orgamento da Acéo 3.4

12 Fase 22 Fase 32Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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4. Transporte Individual

Introducao

As medidas de promogdo da utilizagdo dos modos ativos e do transporte publico tém como principal
premissa a transferéncia de viagens realizadas, até hoje, em transporte individual. Esta estratégia implica
assim o desenvolvimento de solugdes para o reequilibrio de oportunidade entre modos, e a gestao do
estacionamento, tanto publico como privado. A tabela seguinte elenca as agdes que vao ao encontro da

estratégia definida na fase anterior e que serao agora detalhadas.

Tabela 31 — A¢des propostas ao nivel do Transporte Individual

Acalmia de trafego

A4 Redugéo da largura das vias para os valores minimos definidos pelo IMT
A4.2 Reducao da velocidade de circulagao viaria - Zonas 30

A4.3 Partilha do espacgo de circulagdo com modos ativos - Zonas de coexisténcia

Gestao do Estacionamento Publico

Ad.4 Aumento da eficiéncia do sistema de estacionamento em zonas de elevada
: acessibilidade

A4.5 Rotatividade do estacionamento em zonas com elevada pressao
A4.6 Desenvolvimento de Planos Especiais de Estacionamento

Gestao do Estacionamento Privado
A4.7 Definicao de valores maximos de estacionamento privado

Novas ligagodes viarias
A4.8 Criagado de novos arruamentos na rede local

A4.9 Coser a malha urbana com a criagao de novos atravessamentos e ligagdes
: a rede supralocal

A4.10 Desvio do trafego de atravessamento metropolitano
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.1 Reducao da largura das vias para os valores minimos definidos pelo IMT

DESCRICAO

A aplicagéo do conceito de hierarquia funcional executa-se através do estabelecimento de um conjunto de
perfis tipo correspondente, a ser aplicado no Plano Diretor Municipal.

Partindo dos valores recomendados pelo IMT para os diferentes elementos do espaco canal, esta agéo
procura combinar esta informagao com a importancia atribuida a cada modo para cada tipologia funcional
da rede de transportes.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

+ - + ++ ++ + + +++

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel
RESULTADOS ESPERADOS 3 '
Reequilibrio das oportunidades oferecidas a cada modo Wy 1= -

Reducgao da velocidade de circulagédo na rede de acesso local
Melhoria das condigbes de circulagao pedonal |

INTERDEPENDENCIAS
Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS
Municipio de Matosinhos
TEMPORALIDADE
Curto prazo

Médio prazo [] Longo prazo []

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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A4.1 Reducdo da largura das vias para os valores minimos definidos pelo IMT

Descricao

Com o objetivo de reequilibrar as oportunidades oferecidas a cada modo, a criacio de uma hierarquia

funcional permite a identificagdo das prioridades e, consequentemente, adaptar a infraestrutura consoante
as necessidades. A distribui¢ao do espago canal para os diferentes eixos tera de manifestar a importancia
de cada modo, de forma a otimizar a utiliza¢ao pretendida. O IMT aponta um conjunto de dimensoes de
referéncia a considerar para o espaco de circulagao de cada modo, com especial destaque para o transporte
individual, com uma hierarquia viaria associada, e diferentes dimensdes para cada uma das categorias,
sintetizadas na tabela seguinte.

A partir da hierarquia funcional definida na segunda fase do plano de mobilidade, estabelecem-se, de

seguida os perfis-tipo dos arruamentos, de acordo com a Tabela 32.

O espago destinado a circulagao automovel dependera, em grande medida, do perfil hierarquico do
arruamento para os diferentes modos. Nas vias de circulagao exclusiva para o transporte rodoviario, a
largura maxima da faixa de circulagiao assume o valor de 3,75m. Quando em combina¢ao com a hierarquia

prioritaria para o transporte publico, a largura da faixa de rodagem possui o valor maximo de 3,50m.

Quando em combinagao com outros modos, a faixa de rodagem assume uma largura maxima de 3,5m,
quando em combina¢do com a hierarquia prioritaria ao transporte publico. Nas vias de hierarquia
prioritaria apenas ao transporte individual, este valor é de 3,25m, reduzindo-se para 3m nas vias
prioritarias aos modos ativos. Nas situagdes em que nao existe prioridade para nenhum dos modos de

transporte, a largura maxima da faixa de rodagem devera assumir o valor de 2,75m.

Para os restantes modos sao indicados os valores minimos exigidos, com o objetivo de reequilibrar a
dotagao de espago na rede viaria. No caso do transporte publico, é indicada uma largura minima para as

faixas BUS de 3,5m, apenas aplicavel em vias prioritarias ao transporte publico.

Os valores minimos adotados para o espago destinado ao peao sio de 1,80m, no caso de arruamentos
sem prioridade para os modos ativos e os 2,25m, no caso de arruamentos em que o pedo partilha a
prioridade hierarquica com os restantes modos. Nos arruamentos exclusivos para os modos ativos, ou
seja, nas vias exclusivamente pedonais e ciclaveis a largura minima ¢ de 2,75m, permitindo assim a
compatibilizagdo com a circulagdo ciclavel. Ja a largura minima para a bicicleta dependera do tipo de

infraestrutura em questao, seguindo assim os principios de dimensionamento apresentados na agao 2.3.

Na existéncia de situacdes de impossibilidade de aplicagdo destas medidas, situacdo recorrente em
inimeros arruamentos classificados como sendo de prioridade aos modos ativos, dada a largura
insuficiente do arruamento, a prioridade devera ser dada ao pedo, com a implementagao de zonas de

coexisténcia (ver acao 4.3).

Estas recomendagoes devem ser parte integrante do futuro Plano Diretor Municipal, orientando as

futuras agoes de reperfilamento e de criagio de nova rede viaria.
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Tabela 32 — Dimensionamento segundo a hierarquia funcional

Prioritaria para todos os modos
i = B8
i = R

it B =i
|
2.25m 35m  35m 08+13m
I_=a|xa d? Faixas BUS Passeios
Circulacado i S
. L minima (m) L minima (m)
L maxima (m)

3,50 3,50 2,25
Prioritaria para o Tl & MA

. u
$

K

2.25m 3.25m 0.8+1 3m
Cli:rilﬁlaadgo Faixas BUS Passeios
curag L minima (m) L minima (m)
L maxima (m)
3,25 - 2,25

Prioritaria para o Tl

= = =

1.8m 3. 2%m 325m 18m

cli:lill):laadgo Faixas BUS Passeios
oS L minima (m) L minima (m)
L maxima (m)
3,25 - 1.80

Prioritaria parao Tl & TP

3sm  35m
I_=a|xa d? Faixas BUS Passeios
Circulacado i S
o L minima (m) L minima (m)
L maxima (m)
3,50 3,50 1,80

Prioritaria para o TP & MA

235m 35m  35m 0,8+1,3m
|_=aixa d? Faixas BUS Passeios
Circulagao o s
o L minima (m) L minima (m)
L maxima (m)
3,50 3,50 2,25

Prioritaria parao TP

1,8m
|_=a|xa d? Faixas BUS Passeios
Circulagao o .
g L minima (m) L minima (m)
L maxima (m)
3,50 3,50 2,25

Prioritaria para os MA

Faixa de Circulagao
L maxima (m)

Faixas BUS
L minima (m)

Passeios
L minima (m)

3,00 - 2,25
Exclusiva para o Tl Exclusiva para os MA Nao prioritaria
Faixa de Faixas Passeios Faixa de Faixas Passeios Faixa de Faixas Passeios
Circulagao BUS Circulagao BUS Circulagao BUS
3,75 - - - 2,75 2,75 - 1,8
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A implementacdo de zonas 30 e de coexisténcia é a principal forma de operacionalizar os arruamentos
de prioridade aos modos ativos. O potencial de conversao de cada arruamento resultou de uma analise a

totalidade da rede viaria municipal.

O objetivo da introducio de zonas 30 prende-se com a reducdo da velocidade de circulagio,
providenciando maiores condi¢bes de seguranga de circulagao por modos ativos. Para a identifica¢ao dos

arruamentos a converter em zonas 30 foram adotados os seguintes critérios:

e Vias classificadas como sendo de Distribuicao ou Acesso Local;
e Vias com hierarquia funcional pedonal mais elevada;

e Acesso as zonas residenciais;

e Presenca de equipamentos escolares;

e FKlevados niveis de sinistralidade;

e Necessidade de coexisténcia do automével com a bicicleta;

Desta forma, nos casos em que o arruamento possua uma hierarquia funcional prioritaria para os modos
ativos, mas em que o perfil e as condigoes fisicas de circulagio pedonal estejam assegurados, a sua
conversao para zona 30 ¢ preferivel a introducao de zonas de coexisténcia, dados os menores custos de

conversao.

A longo prazo aponta-se entdo para a conversao de 124 Km da rede viaria (cerca de 20% do total). A
metodologia a adotar deverd ser a mesma dos projetos piloto, havendo sempre um periodo experimental
que permita os ajustes necessarios. E visivel uma maior concentragao de zonas 30 nas zonas residenciais

das freguesias a sul do municipio, situagao expectavel dada a maior concentragao de funcao residencial.

A introdugdo de zonas 30 devera também procurar assegurar a hierarquizagao estrutural da rede viaria,
fazendo a transi¢ao entre os arruamentos de hierarquia rodoviaria superior e as zonas de coexisténcia,

onde se pretende uma velocidade de circulagio compativel com o usufruto do espago da rua.

Similarmente ao processo que levou a identificacao dos arruamentos a converter para Zonas 30, a sele¢ao

dos arruamentos a converter para Zonas de Coexisténcia seguiu os seguintes critérios:

e Vias classificadas como sendo de Acesso Local;
e Vias com hierarquia funcional pedonal mais elevada;
e [.ocalizadas no interior de zonas residenciais;

e Necessidade de coexisténcia do automodvel com a bicicleta;

A longo prazo identifica-se a necessidade de converter cerca de 132 Km (cerca de 22% do total) da rede
viaria em ruas de coexisténcia. Estes juntar-se-do aos mais de 61km de arruamentos que atualmente ja
possuem um canal de circulagiao unico para todos os modos, muitas vezes associados a AUGI’s e onde
as entradas nas habita¢oes se encontram ao mesmo nivel da faixa de rodagem. A cria¢ao de zonas de
coexisténcia segue um padrao mais disperso comparativamente a medida respeitante a introducao de

zonas 30, ndo obstante alguns focos em Lavra, Le¢a do Balio e Guifdes.

Dada a impossibilidade de intervir na totalidade da infraestrutura viaria municipal durante a vigéncia do
plano, as a¢oes 4.2 e 4.3 indicam os arruamentos sujeitos a este tipo de intervencao durante a execugao
do plano.
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Impactos e orcamento

A criagao de valores de referéncia para os perfis de arruamento, consoante a sua hierarquia funcional, é
essencial para a cria¢ao de condi¢oes adequadas para a circulagio em modos ativos, com impacto indireto
nos restantes modos. O impacto mais significativo reflete-se, como espectavel, na reestruturacio do

sistema rodoviario.

Tratando-se de uma a¢dao com o objetivo de regulamentar a construgao de novas vias e a reabilitacao de

arruamentos existentes, nao implica qualquer investimento direto por parte do municipio.

Tabela 33 — Orgcamento da Acéo 4.1

12 Fase 22Fase 32Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.2 Reducao da velocidade de circulagao viaria - Zonas 30

DESCRICAO

A criagao de zonas 30 enquadra-se no conceito de gestdo do espago rodoviario urbano.

Localizadas por exceléncia em zonas residenciais, principalmente na proximidade a estabelecimentos de
ensino, a velocidade de circulagéo é reduzida para os 30 km/h, combinando sinalizagdo com medidas de
acalmia de trafego.

As primeiras intervengbes com vista a criagdo de Zonas 30 sdo parte integrante das agdes relativas a
implementacé&o de projetos piloto e da rede ciclavel, sendo que durante a vigéncia deste plano esta prevista
a converséo de cerca de 25km da rede viaria.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

+ - ++ ++ +++ ++ - +++ P

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo * impacto residual = ndo aplicavel | B
RESULTADOS ESPERADOS

Reforco da seguranga de circulagdo pedonal e ciclavel
Diminuigao do trafego de atravessamento e da velocidade de

circulagio na rede de acesso local ' : :
Reequilibrio das oportunidades oferecidas a cada modo ' T #f._.t
INTERDEPENDENCIAS e f

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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A4.2 Reducdo da velocidade de circulacdo viaria - Zonas 30

Descricao

O conceito de Zona 30 ¢ uma das estratégias mais comuns para a acalmia de trafego, elemento essencial

na gestao do espago rodoviario urbano. As primeiras interven¢oes em Matosinhos com vista a criagao de
zonas 30 sdo parte integrante das agdes relativas a implementa¢ao de projetos piloto e da rede ciclavel
(Agoes 2.2 e 2.3). Nestas agoes esta prevista a conversao de mais de 24 km de arruamentos (Tabela 34 ¢
Mapa A 4.2), com uma forte incidéncia no do concelho de Matosinhos, local de destaque para a

implementagao de uma nova cultura de prioridade a bicicleta.

Tabela 34 — Extensao da rede de Zonas 30

Curto prazo Médio prazo Longo prazo TOTAL
Rede de Zonas 30 (km) 15,0 7,7 1,6 242

Nestas zonas, muitas vezes na proximidade a equipamentos escolares, a velocidade de circulagao
automovel é reduzida para 30 km/h, mantendo-se a segregacio modal, isto é, passeios para circulacio

pedonal e vias dedicadas aos modos motorizados e a bicicleta.

Nestas zonas, preferencialmente confinadas a areas com forte presenca humana, pretende-se valorizar o
espaco publico. Correspondendo a vias que nao constituem eixos estruturantes para o trafego automovel,
pretende-se que se verifique uma reducdo do trafego de atravessamento. As entradas nestas zonas deverdao
estar claramente assinaladas, recorrendo-se para tal a sinalizac¢do vertical devida, podendo também
recorrer-se a solugdes estruturais como porticos ou estreitamentos viarios (Figura 10). Esta necessidade

prende-se com o reconhecimento claro destas “portas” de entrada e saida por parte dos condutores.

Figura 10 — Exemplo de sinalizagéo para a entrada numa zona 30
Fonte: IMT

No seu interior, poderao ser adotadas solugdes que articulem a estratégia de reducao da velocidade de
circulagao. Estas medidas de acalmia de trafego, de carater infraestrutural, poderdo ser as mais diversas,
desde a alteracao de alinhamentos horizontais (redugao de raios de curvatura, estrangulamentos, gincanas,
estreitamentos nas entradas das interseccoes, rotundas), verticais (bandas sonoras e cromaticas, lombas,
travessias pedonais sobre-elevadas, intersec¢Oes sobre-elevadas), assim como mudangas de pavimento,

tirando partido das cores e texturas distintas para diferenciar diferentes areas. A alteracio dos
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alinhamentos verticais devera ter especial atengdo com o modo ciclavel, procurando solugdes que

minimizem o impacto para a bicicleta

O estacionamento ¢ permitido no interior destas zonas, mas apenas nos locais devidamente assinalados.
Preferencialmente, devera surgir sempre de forma alternada e descontinua e até integrar-se em solugdes
de acalmia de trafego, como gincanas. Os lugares de estacionamento poderdo ser dispostos
perpendicularmente, em paralelo ou em espinha, tendo, no entanto, de cumprir com o dimensionamento

estabelecido para as diferentes tipologias pelo IMT.

O transporte publico pode circular numa zona 30, devendo, no entanto, evitar-se solu¢des muito
extensas, ja que tenderd a aumentar os tempos médios de percurso. A reducio da velocidade de circulagao
automovel é um fator importante no que respeita a seguranca de circulagao em bicicleta, podendo esta

circular nos dois sentidos, mesmo que a via possua sentido tnico para o trafego automovel.

Impactos e orcamento

A defini¢ao a longo prazo de uma rede de zonas 30, ao restruturar a rede viaria tem como principal
impacto a priorizagao dos modos ativos nas zonas residenciais, a0 mesmo tempo, facilitando a deslocagao

por estes modos, em especial a bicicleta, ¢ promovida uma nova cultura em torno da mesma.

Tratando-se de uma agdo com carater regulamentar, nao obriga a qualquer investimento direto por parte
do municipio de Matosinhos. O custo associado a criagao de zonas 30 ja se encontra incluido no

investimento das acoes 2.2 e 2.3.

Tabela 35 — Orgamento da Agéo 4.2

12 Fase 22 Fase 3?Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.3 Partilha do espaco de circulagdao com modos ativos - Zonas de coexisténcia

g, Citta
Plano de Acao

DESCRICAO

Os arruamentos de hierarquia pedonal mais elevada, com forte componente residencial ou de elevada
presenga comercial, com fluxos pedonais elevados e atravessamentos dispersos, sdo os principais
candidatos a aplicagao desta agao.

A criagao de zonas de coexisténcia reflete um nivel superior de acalmia de trafego, com a criagao de uma
plataforma unica de circulagdo, onde coexistem todos os modos. A baixa velocidade de circulagéo,
promovendo o usufruto da rua como espago social, retira ao automaovel o papel dominante.

Similarmente a agao anterior, as agoes relativas a implementagéo de projetos piloto e da rede ciclavel
representam as primeiras iniciativas do género em Matosinhos, com uma extens&o de cerca de 30km.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

+ - ++ ++ +++ ++ - +++
+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS

Melhoria das condigbes de segurancga de circulagao de pedes e k] :
ciclistas B 1
Reducéo do trafego de atravessamento e da velocidade de circulagado |

na rede de acesso local B
Aumento da atratividade do espaco publico L A |
Reequilibrio das oportunidades oferecidas a cada modo Vv b - . !

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORGAMENTAGAO

12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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A4.3 Partilha do espaco de circulacdo com modos ativos - Zonas de coexisténcia

Descricao

Em espagos com uma forte presenca humana, de onde sobressaem os arruamentos exclusivamente

residenciais, afastados da rede rodoviaria de hierarquia superior, ou de elevada presenga comercial, com
fluxos pedonais elevados e atravessamentos dispersos, a introducdo das medidas de acalmia de trafego
resultantes da aplicagdo de zonas 30 pode nao ser suficiente. Neste sentido, a solugdo passa pela cria¢ao

de zonas de coexisténcia com o objetivo adicional de privilegiar a funcao social do espago publico da rua.

Similarmente a agao anterior, as agOes relativas a implementagao de projetos piloto e da rede ciclavel
(Agbes 2.2 e 2.3) representam as primeiras iniciativas do género em Matosinhos. Estas abrangem a
conversiao de mais de 30km de arruamentos em zonas de coexisténcia, abrangendo todas as freguesias

do municipio.

Tabela 36 — Extensao da rede de Zonas de Coexisténcia

Curto prazo Médio prazo Longo prazo TOTAL
Rede de Zonas de Coexisténcia (km) 13,9 7,4 9,0 30,3

Figura 11 — Zona de coexisténcia

A redugao da velocidade de circulagao automoével, através das diferentes medidas de acalmia de trafego
anteriormente elencadas, deve ser combinada com a criagao de uma plataforma unica de circulagio,
formando trajetos com alguma sinuosidade (Figura 11). Estas zonas deverdo, quando possivel, localizar-
se no interior de zonas 30, de forma que a redugao da velocidade seja gradual. Ao partilhar todo o espago
com todos os modos, a rua torna-se um espaco de fruicao, sendo desnecessaria a existéncia de passadeiras
e autorizando os jogos e desportos na zona de circulagao. Dadas as reduzidas velocidades de circulagao

automovel, estas zonas apresentam caracteristicas 6timas para a circulagao da bicicleta.

A iluminagao deve ser pensada de forma a permitir a perce¢ao do funcionamento destas zonas durante a
noite. Em caso de acidente, os condutores de veiculos motorizados sdo, por defeito, considerados
responsaveis. Ainda que nao seja desejavel, segundo o IMT ¢é permitida a passagem de transporte publico
por estes arruamentos tendo este, no entanto, de respeitar o caracter da via e as regras definidas. Serdo,
contudo, uma das maiores fontes de potencial conflito com a introdugao destas zonas, uma vez que

podem condicionar fortemente a oferta devido a alteracao significativa das velocidades de circulagao.

Em suma, trata-se de uma solugdo mais exigente para as autoridades do que as zonas de coexisténcia ja
bl
que as medidas associadas a esta solu¢ao sao mais restritivas e dispendiosas comparativamente a aplicagao

de uma zona 30.
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Impactos e orcamento

Gracas aos beneficios diretos sobre os modos ativos, a semelhanca da acdo anterior, esta acio tem um
impacto positivo sobre a reestruturacio da rede viaria e a priorizagdo dos modos ativos nas zonas
residenciais. Verifica-se ainda uma melhoria residual dos niveis de acessibilidade, garantida pelo aumento

da facilidade de deslocagao quer a pé, quer de bicicleta.

Por resultar do impacto territorial de outras agoes deste plano, esta agdo nao requer qualquer investimento
por parte do municipio. O custo associado a criagao de zonas de coexisténcia ja se encontra incluido nas
acoes 2.2 ¢ 2.3.

Tabela 37 — Orgcamento da Acéo 4.3

12 Fase 22 Fase 3?Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao

A4.4 Aumento da eficiéncia do sistema de estacionamento em zonas de elevada
acessibilidade

DESCRICAO

Nas zonas caracterizadas como tendo elevada acessibilidade tanto para os modos ativos como para o
transporte publico, o reequilibrio de oportunidades entre os diferentes modos devera materializar-se através
da intervengao no estacionamento da via publica.

O reduzido numero de arruamentos com estacionamento pago leva a que existam sempre alternativas
gratuitas nas imediagdes, reduzindo a eficiéncia do sistema. Com a criagdo de areas de taxagao, ao invés
de arruamentos especificos, sera possivel uma regulagdo mais eficaz da oferta de estacionamento em
zonas cujo acesso por modos ativos e transporte publico é facilitado.

Esta acdo implicara, nas areas assinaladas, uma melhoria da eficiéncia do sistema de estacionamento
numa area que abrange cerca de 7200 lugares, face aos 1142 existentes na atualidade.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
01 011 01.2 02 021 02.2 02.3 024
- - - + - - + + —

+++ impacto muito positivo #++ impacto positivo + impacto residual = néo aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS A

Reequilibrio das oportunidades oferecidas a cada modo
Incentivo as deslocagdes em transporte publico e modos ativos

INTERDEPENDENCIAS .

Sem interdependéncias

ENTIDADES RESPONSAVEIS " o ' 1
Municipio de Matosinhos Y

Policia Municipal s “' s | O

Concessionaria do estacionamento na via publica

TEMPORALIDADE i z

Curto prazo Médio prazo Longo prazo []

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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A4.4 Aumento da eficiéncia do sistema de estacionamento em zonas de elevada acessibilidade

Descricao

Também com o intuito de reequilibrar a atratividade dos diferentes modos, pretende-se o aumento da

eficiéncia do estacionamento na via publica em zonas de elevada acessibilidade. Entende-se que, nestas
zonas, os elevados niveis de acessibilidade oferecidos tanto para os modos ativos como para o transporte
publico permitem a opc¢ao por modos mais sustentaveis. Esta acdo irda permitir aumentar a
competitividade dos modos mais sustentaveis e, consequentemente, regular o acesso automovel face ao

excesso de procura de uma forma mais eficiente.

Atualmente, a area de estacionamento tarifado no municipio de Matosinhos abrange apenas dezassete
arruamentos, num total de 1142 lugares. O reduzido nimero de arruamentos abrangidos faz com que
existam sempre alternativas gratuitas nas imediagOes, reduzindo a eficiéncia do sistema de

estacionamento.

Cruzando as areas caracterizadas como tendo acessibilidade elevada em todos os modos, com 0s usos
urbanos predominantes, foram identificadas trés areas suscetiveis de ampliacio da zona de concessiao
(Mapa A 4.5). Em Matosinhos e Senhora da Hora, as areas consideradas sio relativamente extensas,

abrangendo os principais polos de emprego e servigos.

No centro de Leca da Palmeira, apesar dos elevados niveis de acessibilidade, os usos nao residenciais
tendem a concentrar-se nos eixos centrais da Av. Dr. Fernando Aroso, Av. dos Combatentes ¢ Rua
Hintze Ribeiro. Desta forma, a area a intervir contempla apenas alguns trogos destes trés arruamentos.
A restante parcela do centro contempla uma importante componente residencial, caracterizada por uma

ocupagao mais intensiva fora do horario laboral, pelo que os beneficios nao seriam notoérios.

A aplicagao desta acao implica um aumento de cerca de 7200 lugares concessionados na via publica em
zonas de elevada acessibilidade, face aos 1142 existentes na atualidade (Tabela 38). Nestas zonas devera,

no entanto, ser garantida a possibilidade de estacionamento para residentes a tarifas reduzidas.

Tabela 38 — Aumento da area de concessao na via publica

Atual 12 Fase 22Fase 32Fase Total

N° de lugares concessionados 1142 6485 691 0 8318

Impactos e orcamento

Esta agdao permitira um aumento da competitividade e atratividade do transporte publico em areas de boa
acessibilidade, pelo desincentivo do uso do automoével. Com a atribuigdo de uma concessao a uma
entidade privada para a gestdo do estacionamento na via publica, o municipio fica isento de qualquer

comparticipagao financeira.

Tabela 39 — Orgcamento da Acéo 4.4

12 Fase 22Fase 32Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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g, Citta
Plano de Acao

m matosinhos

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos
DESIGNAGAO DA AGAO
A4.5 Rotatividade do estacionamento em zonas com elevada pressao

DESCRICAO

Nas zonas atualmente sujeitas a uma elevada pressao de estacionamento, a promog¢ao da rotatividade do
estacionamento na via publica é uma estratégia eficaz na gestdo da procura e da otimizacdo da
infraestrutura existente. O tempo de permanéncia maximo devera ser reduzido para 2h, por forma a
incentivar a rotagao do estacionamento.

Complementarmente a agéo anterior, nas areas assinaladas, correspondendo a cerca de 4300 lugares,
serdao tomadas medidas de promogao da sua rotatividade.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

- - - + - - - +

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = ndo aplicavel |
RESULTADOS ESPERADOS L

Reequilibrio das oportunidades oferecidas a cada modo i s
Incentivo as deslocagdes em transporte publico e modos ativos i
Aumento da rotagcéo do estacionamento A

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias
ENTIDADES RESPONSAVEIS SRAS ‘ ;
Municipio de Matosinhos A ..'.'%'"_-_ £ oo i b

Policia Municipal g t = A )
Concessionaria do estacionamento na via publica

TEMPORALIDADE

Curto prazo Médio prazo Longo prazo []

ORGAMENTAGAO

12 Fase

22 Fase

32 Fase

Total

0€

0€

0€

0€
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A4.5 Rotatividade do estacionamento em zonas com elevada pressao

Descricao

Nas zonas de elevada pressao de estacionamento, ¢ onde, atualmente, o estacionamento ¢ gratuito, ¢

necessario adotar mecanismos que permitam a gestao da procura e otimizac¢ao da sua utiliza¢do, através

da promogao da sua rotagao.

Esta pode ser associada a uma politica de imposicio de um tempo de permanéncia maximo. Na area
atualmente concessionada, o periodo maximo de estacionamento ¢ de quatro horas, e o sistema em vigor
garante o acesso a 15 minutos de estacionamento gratuitos por dia. Para garantir uma elevada rotatividade
entende-se que um tempo de permanéncia maximo de 2h seja mais adequado. A possibilidade de
estacionamento gratuito nos primeiros 15 minutos ¢ uma medida que permite a manutenc¢ao da rotagao,

pelo que podera ser mantida, desde que eficazmente fiscalizada.

Posto isto, preve-se para as centralidades de Sio Mamede de Infesta e de Custdias até a Rua Nova do
Seixo, a conversao do parqueamento publico gratuito em estacionamento limitado a um maximo de 1h

(Mapa A 4.6). A mesma situagdo é também apontada para os limites sul e poente de Matosinhos Sul.

A aplicagao desta agao resultara assim num aumento adicional de cerca de 4500 lugares de promogao da
elevada rotatividade de estacionamento na via publica (Tabela 40). A implementa¢ao desta a¢ao permitira
assegurar a oferta de estacionamento, e a semelhanca das outras, tornar indiretamente os outros modos

mais competitivos.

Tabela 40 — Numero de lugares sob ao esquema de elevada rotatividade

Atual 1?Fase 2?Fase Total
N° de lugares concessionados 97 3313 1121 4531

Impactos e orcamento

A rotatividade do estacionamento em zonas de elevada pressio permite reduzir a procura, de forma a
minimizar a pressao atualmente existente e garantir a existéncia de lugar para estacionar. O impacto desta

acao apresenta apenas efeitos residuais sobre a reestruturagao do sistema rodoviario.

Similarmente a agao anterior, da inexisténcia de qualquer investimento para a concretizagao desta agao
podera beneficiar uma compensagdao financeira por parte da entidade responsavel pela gestio do

estacionamento concessionado.

Tabela 41 — Orgamento da Agao 4.5

12 Fase 22Fase 3?Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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m matosinhos iz Citta

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO
A4.6 Desenvolvimento de Planos Especiais de Estacionamento

DESCRICAO

Em complemento a reducgao definitiva de estacionamento, é importante acautelar o impacto de situagdes
excecionais de maior procura, com a criagao de Planos Especiais de Estacionamento.

De entre as medidas a adotar encontra-se o reforgo do controlo sobre o estacionamento ilegal, o aumento
temporario da tarifa de estacionamento, o fecho ao transito automoével de arruamentos especificos e o
aumento da oferta de transporte publico, com o auxilio da utilizagdo de parques periféricos.

Incluem-se nesta medida as feiras semanais de Custoéias, Santana, e da Senhora da Hora, bem como a
zona em redor das praias de Matosinhos e de Leca da Palmeira, sobretudo ao fim de semana, durante os
meses de julho e agosto, e os arruamentos em redor da Exponor.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 0141 01.2 02 021 02.2 02.3 024
- - - + - + ++ +

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel
RESULTADOS ESPERADOS
Reforgo da utilizagao do transporte publico

Redugéao do congestionamento —
Melhoria das condigbes de circulagéo a pé i

INTERDEPENDENCIAS

Sem interdependéncias |

ENTIDADES RESPONSAVEIS 9 A 1R
Municipio de Matosinhos \ o g
Policia Municipal (L4 (S » 7
Concessionaria do estacionamento na via publica |
3 g

TEMPORALIDADE A
Curto prazo Médio prazo Longo prazo
ORGAMENTAGAO

12 Fase 22 Fase 32 Fase Total

40 000 € 40 000 € 40 000 € 120 000 €
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A4.6 Desenvolvimento de Planos Especiais de Estacionamento

Descricao

O regulamento existente e as medidas propostas ao longo desta secgao destinam-se a gerir o sistema de

estacionamento do municipio sob circunstancias normais. Nao ¢ sensato, nem economicamente viavel,
dimensionar o estacionamento tendo em vista a procura maxima, que ocorre em periodos relativamente

curtos e associados a eventos ou circunstancias especificas.

No entanto, complementarmente as estratégias de resolu¢do dos constrangimentos de caracter
permanente sio necessarios planos especiais de estacionamento para situagdes excecionais de maior
procura e trafego automoével (Mapa A 4.6).

Inclui-se nesta medida a procura de estacionamento gerada pelas feiras semanais de Custoias, Santana, e
da Senhora da Hora, bem como a pressio causada durante a época balnear, em redor das praias de
Matosinhos e de Lega da Palmeira, sobretudo ao fim de semana, durante os meses de julho e agosto. A
Exponor, pelo elevado nimero de visitantes aquando da realizag¢ao de conferéncias e exposi¢coes, também
justifica a necessidade de desenvolvimento de um Plano Especial de Estacionamento, situagao agravada
pela existéncia de um parque de estacionamento no interior do recinto, que raramente ¢ utilizado na

plenitude da sua capacidade.

Em ambas as situagoes sera necessario reduzir o impacto destes eventos de maior ou menor regularidade
e duracio, sobre a rede viaria, pelo que as medidas a adotar poderao incidir sobre a procura ou sobre a

oferta de estacionamento (Tabela 42).

Tabela 42 — Medidas a aplicar em planos especiais de estacionamento

Atuaciao sobre

Medidas

Procura Oferta
Controlo sobre o estacionamento ilegal v v
Aumento temporario da tarifa de estacionamento na rua x 4
Fecho ao transito automovel de arruamentos x v
Reforco da oferta de transporte publico 4 x
Incentivo a utilizagcao de parques periféricos v v

O controlo sobre o estacionamento ilegal ¢ um dos principais elementos desta estratégia, evitando
situacdes de estacionamento na faixa de rodagem ou sobre o passeio, essencial para permitir a fluidez de
trafego e a circulacao pedonal em condi¢bes de seguranca. O aumento temporario da tarifa de
estacionamento e o fecho ao transito automével de certos arruamentos permite eficazmente atuar sobre

a oferta, reforcando a procura por modos alternativos.

Desta forma, o refor¢o da oferta de Transporte Publico, associado a utilizacao de parques periféricos, é

essencial para promover a alteragao de comportamentos por parte da populagao.

A definicao desta estratégia integrada nao se resume aos eventos acima mencionados, podendo estender-

se a quaisquer eventos com impacto pontual significativo sobre o sistema rodoviario.
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Impactos e orcamento

O desenvolvimento de planos especiais de estacionamento, ao favorecer a utilizagdo de modos
alternativos de transporte, acaba por atuar, ainda que residualmente, num maior nimero de objetivos

relativamente as agoes anteriores. O impacto mais significativo tera efeito, sobretudo, sobre a melhoria

da competitividade do transporte publico.

Com um investimento de cerca de 10 mil euros anuais, justificado pelo refor¢o do policiamento, ¢é

possivel mitigar os efeitos destes eventos sazonais.

Tabela 43 — Orgamento da Agao 4.6

12 Fase 22Fase 32 Fase TOTAL
40 000€ 40000€ 40000€ 120000¢€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.7 Definigao de valores maximos de estacionamento privado

DESCRICAO

Juntamente com a redefinicdo de valores minimos de estacionamento a providenciar em novas
construgdes, entende-se que as categorias de usos predominantes, nomeadamente habitagdo, comércio e
servicos, deverdo estar igualmente sujeitas a valores maximos, através do PDM.

Neste sentido, a oferta de estacionamento privado devera ser inversamente proporcional aos niveis de
acessibilidade e de proximidade aos principais elementos da rede de transporte publico, permitindo a
reducao da capacidade de absorgdo automovel das zonas servidas por modos alternativos.

Similarmente, a estratégia estende-se ao estacionamento disponibilizado na via publica.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024 -

- - - + + + + +

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual - n&o aplicavel |
RESULTADOS ESPERADOS '

Promocéo da utilizagdo do transporte publico
Alteragéo dos habitos de mobilidade da populagéo
Reducgao do congestionamento

INTERDEPENDENCIAS |

Sem interdependéncias !
ENTIDADES RESPONSAVEIS N30, el T
Municipio de Matosinhos
TEMPORALIDADE L oy
Curto prazo

Médio prazo [ Longo prazo []

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 0€ 0€
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A4.7 Definicdo de valores maximos de estacionamento privado

Descricao

Para além da reducdo da capacidade e de um aumento gradual da area taxada de estacionamento na via

publica, deve ser seguida uma estratégia similar no que respeita ao estacionamento a incluir em novas

edificagoes.

O PDM atualmente em vigor no municipio, apresenta como requisito minimo o valor de um lugar por
cada 150m” de 4rea bruta de construcio, estando este entre os menos exigentes da Area Metropolitana.
No entanto, ao exigir valores idénticos para o estacionamento na via publica, os maiores de entre os
regulamentos municipais da AMP, estd patente uma clara beneficiacio do automovel face aos restantes

modos, no que respeita a alocagao de espago na via publica.

Ao reduzir a exigéncia de estacionamento existira, a partida, uma menor propensao para a posse de viatura
individual, e consequentemente a sua utilizag¢ao diaria. Ao mesmo tempo, esta situacao ¢ benéfica para os
agentes envolvidos no processo de desenvolvimento territorial, ja que com a redugao do espago destinado
ao estacionamento torna-se possivel a afetagdo de uma maior percentagem da area bruta de construgao

para os usos principais do edificio.

Paralelamente a redefini¢ao dos valores minimos de estacionamento, em certos casos é possivel a
imposicao de valores maximos, ampliando os beneficios da estratégia anteriormente definida. Dos
grandes municipios nacionais, Lisboa ja apresenta critérios maximos de estacionamento, limitado a
algumas categorias de usos nao residenciais. Tendo em conta a tendéncia atual de aumento de utilizagao
do transporte individual, e as metas a atingir no que respeita a sua reduc¢ao, entende-se que a defini¢ao de

valores maximos de estacionamento privado deve abranger todas as categorias de usos.

A acessibilidade do territério, ao influenciar as escolhas de mobilidade dos residentes e trabalhadores,
deve ser o ponto de partida para a redefinicao dos critérios de estacionamento privado. Similarmente, a
proximidade a interfaces e a corredores de transporte publico de elevada frequéncia deve funcionar como
um incentivo adicional para a redugdo da utilizagao do automoével. Foram assim definidos trés niveis de

zonamento, de acordo com o cumprimento de dois critérios-base, conforme identificado na Tabela 44.

Tabela 44 — Critérios de zonamento de estacionamento

Critérios

Elevado nivel de acessibilidade em todos os modos

A menos de 400m de uma interface ou corredor de elevada frequéncia
Zonamento

Zona A) cumpre os dois critérios

Zona B) cumpre um dos critérios

Zona C) ndao cumpre nenhum dos critérios

Através da parametrizagao destes critérios para diferentes tipos de uso do solo (Tabela 45 e Mapa A 4.8),
e o seu correspondente na via publica (Tabela 406), a provisao de estacionamento para o uso habitacional
encontra-se dependente da tipologia do edificado e da dimensao do fogo, sendo exigida maior capacidade
de estacionamento, proporcionalmente a area e para os de maior dimensao. Para a habitagiao unifamiliar,
apenas se encontram definidos valores minimos de estacionamento para as zonas B e C. A tipologia de
servicos apresenta critérios mais restritivos comparativamente ao uso comercial. O mesmo critério foi

seguido para a definicdo do estacionamento a providenciar na via publica. Na zona com critério de
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acessibilidade mais favoravel, nao se encontra definido um valor minimo, de forma a incentivar a
utilizacao dos restantes modos. Inversamente, no territbrio com menor acessibilidade é eliminado o limite
maximo. Para o uso industrial os valores a providenciar deverdo ser apenas os estritamente necessarios
para suprir as necessidades internas, devendo estar sempre associados a elaboragdo de um estudo de

trafego.

Tabela 45- Parametrizagao do estacionamento privado por zona

Zona A Zona B Zona C
Tipologia
Min Max Min Max Min Max
Habitagdo coletiva < 150m? (por fogo) 0,5 1,5 1 2 15 -
Habitagdo coletiva > 150m? (por fogo) 1 2 1,5 25 2 -
Habitagdo unifamiliar < 150m? (por unidade) - - 1 - 1 -
Habitagdo unifamiliar > 150m? (por unidade) - - 2 - 2 -
Servigos (p/ 100m?) 0,5 1 1 1,5 15 2
Comércio < 2500m? (p/ 100m?) 075 15 15 225 225 3
Comércio >2500m? (p/ 100m?) 1 2 2 3 3 5

Tabela 46- Parametrizagéo do estacionamento na via publica por zona

Zona A Zona B Zona C
Min Max Min Max Min Max

Habitagdo (p/ 100m?) - 0,15 0,15 0,3 0,3 -
Servicos (p/ 100m?) - 0,2 0,2 04 04 -
Comércio (p/ 100m?2) - 0,4 0,4 0,8 0,8 -

Impactos e orcamento

A agao 4.7 procura a partir da definicao de maximos de estacionamento em areas com boa oferta de
transporte publico e de acessibilidade em todos os modos, aumentar a propensiao pela utilizagio de

modos mais sustentavel, tendo assim um impacto, ainda que indireto, sobre os objetivos estratégicos da
mobilidade.

Tratando-se de outra medida de cariz regulamentar, ndo exige qualquer investimento direto na sua

aplicagao.

Tabela 47 — Orgamento da Agao 4.7

12 Fase 22Fase 3?Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.8 Criagcao de novos arruamentos na rede local

DESCRICAO

A consolidacéo da rede viaria local ndo se enquadra apenas na criagdo de novas ligagdes rodoviarias. A
criagdo de 19 km de novos arruamentos e a alteragao do esquema de circulagdo em aproximadamente 14
km é essencial para a concretizagao de outras agcdes deste plano.

Estas novas vias permitirdo, entre outros, a execugao das redes ciclavel e de corredores BUS, o desvio de
trafego pesado para as vias de hierarquia superior e a resolugéo de conflitos pontuais entre modos.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

++ ++ + + + - - +++

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = ndo aplicavel |-
RESULTADOS ESPERADOS )

Aumento da legibilidade e permeabilidade da rede viaria ) v -
Reforgo das possibilidades para deslocagdo por modos pedonal e 5 .
ciclavel '

INTERDEPENDENCIAS
Ad4.1,A4.2, A43 | g i
ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos :.r; B

TEMPORALIDADE
Curto prazo

Médio prazo

Longo prazo

ORCAMENTAGCAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
7 000 000 € 5100 000 € 20 200 000 € 32 300 000 €
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A4.8 Criacdo de novos arruamentos na rede local

Descricao

Com o objetivo de permitir o fecho de malha urbana, a circulagdao da bicicleta em melhores condigdes de

seguranga, o aumento da velocidade de circulagao do transporte publico, o desvio de trafego pesado para

as vias de hierarquia superior e a resolu¢ao de conflitos pontuais entre modos, esta agao contempla todas

as alteracOes no esquema de circulagao rodoviaria, quer através da criagio de 22 quilémetros de novos

arruamentos (Tabela 48), quer através da alteracao de sentidos de transito ou da proibicao do trafego

automovel.

Tabela 48 — Resumo dos novos arruamentos a criar

Extensao das vias a criar (km)
1?Fase 2°Fase 32Fase TOTAL

Arruamento convencional 4,6 3,4 11,0 19,0
Zona de coexisténcia 0 01 2,5 2,5
TOTAL 4,6 3,5 13,5 21,5

Em Lavra, as alteracGes mais significativas (Mapa A 4.8A) resultam das quatro seguintes intervengoes:

Prolongamento da Rua da Agudela, na Praia das Pedras Brancas, permitindo a continuidade de
percurso até a rua Prof. Ofélia da Cruz Costa, e construcao de uma rotunda no entroncamento
com a Rua do Fontao;

Novo arruamento estruturante, de sentido unico Norte-Sul, ligando o n6 de Lavra da A28 e a
Rua Silva Aroso;

Conversao do eixo Rua Dr. José Domingues dos Santos/ Rua da Cruz, que passata a ter o sentido
Sul-Notte;

Nova ligacao ao municipio de Vila do Conde, a partir da Rua Angeiras;

Nova ligagao da A28 ao terminal de carga do aeroporto, com ligagao a rede viaria local no

municipio da Maia, cuja execugao ¢ remetida para a acao A 4.9;

As restantes adi¢oes a rede, de menor impacto, destinam-se a completar arruamentos incompletos,

aumentando a permeabilidade da malha urbana e favorecendo a circulagao pedonal.

Em Perafita, as alteracdes sao mais extensas, destacando-se:

Novo arruamento de ligacio da Av. das Ribeiras a Av. Mario Brito, simplificando o acesso a zona
residencial;

Ligacdo da Av. Arquiteto Fernando Tavora a Av. Mario Brito, materializando a expansao da zona
comercial e industrial;

Execugdo de pequenos trogos no nucleo residencial do Freixeiro, permitindo o fecho de malha
urbana;

Requalifica¢ao do caminho rural entre a Rua do Campo Pedroso e a Tv. Central do Corgo, nas
imediag¢oes do aeroporto, com o objetivo de facilitar o acesso dos bombeiros em caso de incendio;

Reformulacdo do N6 da A28 do Freixieiro, cuja execugao é remetida para a agao 4.9.

Em Santa Cruz do Bispo as principais alteragcdes resumem-se a ligacio da Rua Cidres a rotunda do

cemitério de Santa Cruz do Bispo, com o principal objetivo de facilitar o acesso de camides a VRI, e a

Av. Arquiteto Fernando Tavora.
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Em Leca da Palmeira, as alteragdes sio menos extensas, destacando-se (Mapa A 4.8 B):

e Ligacdao da Rua Bataria 2 Rua Anténio Rocha Leite, permitindo a execugdo do percurso ciclavel
Leca-Perafita;

e Conversio para sentido unico Norte-Sul da Rua Gongalves Zarco, na Zona Industrial da
Avessada, permitindo o alargamento de passeios;

e Nova ligacio da Av. Dr. Anténio Macedo a rua Direita, possibilitando a ligacio a Av. Dr.
Fernando Aroso;

e Implementacio de sentidos Gnicos nas ruas Gen. Humberto Delgado, Humberto Cruz, e Tv.

Agra, com o objetivo de libertar espago para a criagdo de passeios.

Em Matosinhos a alteragao mais significativa prendem-se com o prolongamento da Alameda Eugénio de
Andrade a Circunvalagdo, sendo que a solugao a adotar no entroncamento com a Hstrada da
Circunvala¢ao dependera do projeto de requalificacio da mesma. As restantes alteragdes resumem-se a

restricao da circulaciao automovel, com vista a criacio de um corredor BUS, na Rua Sendim.

Em Guifées, a ctiagio de um circuito de Sentido Unico na AUGI Monte Xisto permitira a melhoria das
condi¢bes de circulagio pedonal e a minimizacio de conflitos com o transporte publico. Esta
reestruturagao do esquema de circulagao tendera também a desviar o trafego automovel para as vias de
hierarquia rodoviaria superior. O prolongamento da Rua Reguinho d” Agua 20 né de Custéias da A28 ¢
um elemento fundamental na ligagcao de Guifdes a rede de autoestradas, em associa¢ao com a criagao de

um novo acesso a A4, a partir da Rua Passos Manuel, cuja execucao ¢ remetida para a agao A 4.9.

Na zona da Senhora da Hora, as alteracdes encontram-se, na sua maioria, articuladas com a reformulacio

do esquema de circulagao do transporte publico, consistindo em:

e C(Criagao de um regime de exclusividade da circulagio ao transporte publico na Av. Vasco da
Gama, entre 2 Rua Sendim e a Av. Calouste Gulbenkian;

e Alteracdo para sentido unico Oeste-Este do troco da Rua Estagao Velha, entre a Av. Fabril do
Norte e a Rua do Sobrteiro;

e Limitagdo da circulagdo ao transporte publico nas Rua Barranha, entre a Av. Vasco da Gama e a
estacao da Senhora da Hora, e na totalidade da Rua Vasco Santana;,

e Proibicdo da circulacao do trafego automodvel nas horas de ponta na Rua de Sdo Gens, entre a
Rua Estacdo Velha e a Av. Xanana Gusmao;

e Alteracao do regime de circulacao na Rua Joao Mendonga, com a implementacao de sentido unico
Oeste-Este;

e C(Criacao de um novo atravessamento rodoviario sobre a linha de metro, nas imedia¢coes da estacao

Fonte do Cuco;

Esta também prevista a criacio de uma nova ligacao entre a Estrada da Circunvala¢ao e a Rua Dr.
Eduardo Torres, com o entroncamento em frente a entrada do Hospital, possibilitando o fecho da malha
local, assim como um novo tragado para a Av. Dr. Edison Magalhies e Rua Quinta Seca, enquadrada na

criacao de um novo acesso rodoviario a A28.

Em Custéias (Mapa A 4.8 C) encontram-se algumas das interven¢des com maior impacto em todo o

plano, de onde se destaca:

Novo arruamento estruturante entre a Rua de S. Gens ao n6 de Custdias da A4, com ligagao ao viaduto
da Av. Vasco da Gama, essencial para a concretizacio da rede ciclavel. A consolida¢ao da malha viaria
em redor desta nova via Caulinos, dada a proximidade a rede de transporte publico, estara dependente

da execucio de um Plano de Pormenor.
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Ligacao da Rua 26 de Agosto de 2003 a Rua Cal;

Ligacio, sob a A4, da Rua Salgueiro Maia ao Largo do Souto, aproximando a zona residencial da
Quinta do Vieira ao centro de Custoias;

Implementagao de sentido tnico Norte-Sul na Rua dos Fogueteiros, entre a Av. Xanana Gusmao
e 2 Rua de Sao Gens;

Implementacao de sentido unico Oeste-Este e circulagao exclusiva para o transporte publico no

sentido inverso na Rua de S. Gens, entre a Rua dos Fogueteiros e a Rua Nova do Seixo;

Em Leca do Balio, grande parte das intervengdes na rede viaria estdo ancoradas na expansao da rede

ciclavel, nomeadamente com a execu¢ao dos seguintes trogos:

Novo arruamento de ligagdo da Rua Domingos Bontempo a Rua de Recarei;

Prolongamento da Rua Dr. Fernando Sampaio e Castro, possibilitando a ligagao a Rua Monte do
Vale, sobre a Linha de Leixoes, e a Rua Pontelhas e a estacio de metro de Custio;
Prolongamento da Rua Dr. Abel Salazar, possibilitando a liga¢ao a rotunda da Rua Maingas.
Implementagao de sentido unico Oeste-Este e circulagao exclusiva para o transporte publico no

sentido inverso na Rua Monte da Mina, entre 2 Rua Nova do Seixo e a Rua Elaine Sanceau;

Ainda representado na lista de intervencoes na rede viaria encontra-se um novo eixo estruturante paralelo

a Via Norte, de ligagao entre Picoutos e Maingas. Esta via encontra-se pensada numa estratégia a longo

prazo de consolidacao da zona industrial da Arroteia, pelo que podera nao caber no pacote de medidas a

promover por este plano.

Por fim, em Sao Mamede de Infesta, as intervencdes concentram-se em dois focos de urbanidade:
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Implementagao de corredor exclusivo ao transporte publico na hora de ponta na Rua Nova do
Seixo, entre a Av. Xanana Gusmao e a Estrada da Circunvalacio;

Fecho da malha viaria a norte da urbanizacao da Quinta do Rocha;

Prolongamento da Rua Estagao de Sdo Mamede, até a Rua Aurélia de Sousa, embora restrita aos
modos ativos entre a Rua Oliveira Gaio e a Rua Dr. Barros;

Prolongamento da Av. Marechal Gomes da Costa, com ligacao a Estrada da Circunvalagio;
Implementagdo de sentido tnico Norte-Sul na Rua Oliveira Gaio e inverso na Rua Dr. Barros;
Sentido unico Este-Oeste na Travessa. Dr. Barros, a partir da rua Mestre Camarinha;

Sentido unico Oeste-Este na Rua Prof. Ricardo Alves;

Sentido tnico Sul-Norte na Rua da Arroteia, entre a Estrada da Circunvalagio e a passagem

superior sobre a Linha de Leixdes.



Impactos e orcamento

A consolidagao da malha urbana existente levara ao aumento da permeabilidade do territério e a uma
melhoria das condi¢oes de acessibilidade. Ainda que o impacto ao nivel da mobilidade seja apenas residual

inclui-se um impacto muito positivo sobre o objetivo de reestruturacao do sistema rodoviario.

Com um investimento total de cerca de 32 milhdes de euros, a maior parcela esta associada ao longo
prazo (20,2 milhdes), dada a maior extensao de arruamentos a criar. De referir que grande parte das
intervengoes a curto prazo sao essenciais para a execu¢dao dos trocos estruturantes ciclaveis e para a
implementagao dos corredores de elevada frequéncia do transporte publico, entre a Senhora da Hora e o
Padrao da Légua. Apesar de nas restantes fases, a importancia relativa dos novos arruamentos para a
concretizacao da rede ciclavel se reduzir, cerca de 35% do investimento total desta acio esta associado 2a

rede ciclavel.

Tabela 49 — Orgamento da Agao 4.8

12 Fase 2° Fase 3 Fase TOTAL
Integrados na rede ciclavel 4 800000€ 700000 € 6200000€ 11700 000 €
Restante rede 2200000€ 4400000€ 14 000000€ 20600 000%€
TOTAL 7 000000€ 5 100000€ 20200000€ 32 300000¢%€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.9 Densificagdo da malha urbana com a criagcao de novos atravessamentos e ligagoes a
rede supralocal

DESCRIGAO

A Via Norte e a autoestrada A28 sdo duas vias que, pela sua natureza, sado indutoras de fortes
desequilibrios na rede viaria local, quebrando a continuidade dos arruamentos e a estrutura urbana das
zonas que as flanqueiam.

A criagdo de um novo acesso a Via Norte, a partir da Rua Monte da Mina, reduzindo o trafego de
atravessamento na Rua Central do Seixo, € essencial para a concretizagdo do eixo ciclavel estruturante
Este-Oeste.

Na zona da Senhora da Hora, a criacdo de uma nova passagem superior e respetivos acessos a A28, tera
como objetivo central a ligagdo adequada das duas margens desta via, bem como o descongestionamento
da Rotunda AEP, no acesso as zonas da Barranha e da Cruz de Pau. Mais a norte, a reformulagéo do n6
do Freixeiro permitira um aumento da legibilidade do percurso ciclavel entre Legca da Palmeira e o Freixieiro,
e a criagdo de um novo no de ligagéo ao terminal de carga do aeroporto permitira a redugéo do trafego de
veiculos de mercadorias pela rede local.

Esta ainda prevista uma nova ligacdo a A4 a partir de Guifées, descongestionando a rede local em diregdo
a Matosinhos.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
01 011 01.2 02 02.1 02.2 02.3 02.4
++ ++ ++ + + - - ++ -

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = ndo aplicavel _ s
RESULTADOS ESPERADOS

Aumento da legibilidade e permeabilidade da rede viaria
Reforgo das possibilidades para deslocagdo por modos pedonal e
ciclavel

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Infraestruturas de Portugal

TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo [

ORCAMENTACAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
100 000 € 9 500 000 € 0€ 9 600 000 €
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A4.9 Densificacao da malha urbana com a criacdo de novos atravessamentos e ligacdes a rede
supralocal

Descricao

Ao longo dos 5 quilémetros de extensio no municipio de Matosinhos, a Via Norte ¢é atravessada pela

rede local em apenas trés vezes. Esta situa¢ao fomentou o isolamento de uma parcela significativa do
territério, levando a assimetrias consideraveis no padrao de ocupagio urbana (Figura 12), com particular
impacto no trogo entre a autoestrada A4 e a Estrada da Circunvalagdao. Ao circular sempre a0 mesmo
nivel ou a uma cota superior a da rede viaria local adjacente, a criagdo de novas ligagdes esta dificultada

pelo elevado custo da criagao de novas passagens inferiores.

A ligacao a Rua Monte da Mina, na zona do Padrao da Légua, ¢ o tnico local onde ¢ possivel, com um
custo relativamente reduzido, corrigir parcialmente esta situagao. Com a concretizagao do trogo ciclavel

estruturante Este-Oeste, que utilizard o canal da Rua de Picoutos, sera interditado o acesso a Via Norte.

Com o objetivo de evitar o trafego de atravessamento na Rua Central do Seixo e Rua da Amieira, que se
pretendem como sendo de prioridade aos modos ativos, entende-se que a criagio de um novo acesso a
Via Norte, com uma extensao de cerca de 200 metros, no sentido Norte-Sul, a partir da Rua Monte da

Mina trara efeitos benéficos, reduzindo a sobrecarga sobre a rede local (Mapa A 4.9 A).

Figura 12 — Assimetrias no padrao de ocupacgéo urbana nas margens da Via Norte

A autoestrada A28 é uma das barreiras urbanisticas mais relevantes no municipio. Atravessando um
territorio altamente urbanizado, o reduzido numero de atravessamentos entre Matosinhos e a Senhora

da Hora justifica a criacdo de novas ligagoes entre as duas margens desta via.

A passagem superior e respetivo né de ligacdo propostos sobre a A28, integrados nas obras de expansao
do Norte Shopping, entre a feira da Senhora da Hora e o Estadio do Mar é fundamental para reforcar a
conectividade do territério, mas também para melhorar os niveis de acessibilidade pedonal e ciclavel
(Mapa A 4.9 B). Ainda incluidas nesta intervencao encontram-se novos acessos de e para a malha viaria
local, visando o descongestionamento da rotunda AEP, bem como um acesso desta via a rua Regadio,

no sentido Sul-Norte, reduzindo os percursos na rede local no acesso a Guifoes.

A reformulacio do n6é do Freixieiro é outra das intervencdes fundamentais envolvendo esta via,
justificada pela necessidade de facilitar a ligacao entre as duas margens, garantindo a legibilidade do
percurso ciclavel entre Leca da Palmeira e o Freixieiro, acrescida do volume de trafego adicional esperado

com a concretizacao do novo centro empresarial nos terrenos do antigo Terminal TIR (Mapa A 4.9 C).
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Ainda relativamente a A28, a criacio de um novo né de acesso ao terminal de carga do aeroporto, a norte
do né6 de ligacdo com a autoestrada A41 é fundamental para reduzir o impacto do trafego de veiculos de

transporte de mercadorias sobre a rede local.

O impacto da autoestrada A4 ¢ significativamente menor. Inaugurado em 2006, o troco entre as
autoestradas A3 e A28 foi executado mantendo a grande maioria das ligagoes existentes, minimizando
desta forma possiveis quebras de conectividade na rede local. Prevé-se, no entanto, a criagao de uma nova
ligacio da Rua Passos Manuel, em Guifoes, a esta via, no sentido Este-Oeste, garantindo um acesso mais
direto ao centro do municipio (Mapa A 4.9 D).

Impactos e orcamento

A semelhanca da agdo anterior, a criacdo de novas ligagoes da rede supralocal tem um impacto positivo
sobre a acessibilidade, permitindo reduzir o efeito de barreira atualmente existente em certas areas do
municipio. O estabelecimento de novas ligagdes essenciais para o modo ciclavel e para o transporte

publico leva também a um impacto positivo sobre a restruturagao da rede viaria.

O reforco da rede viaria sobre a rede supralocal exige um investimento de 9,6 milhdes de euros,
maioritariamente concentrados a médio prazo. As intervengdes sobre a A28, por incluitem novos

viadutos e nés de acesso, absorvem a quase totalidade do orcamento para esta agao.

Tabela 50 — Orgamento da Agéo A 4.9

1?2 Fase 22 Fase 3? Fase TOTAL
Novo acesso a Via Norte 200 000 € 0€ 0€ 200 000 €
Senhora da Hora - novos acessos a A28 0€ 0€ 2100 000€ 2100000 €
Viadutos sobre a A28 0€ 8400 000 € 0€ 8400 000 €
Lavra — novo acesso a A28 0€ 0€ 3200000€ 3200 000€
Guifdoes — novo acesso a A4 0€ 0€ 300 000 € 300 000 €
TOTAL 200 000€ 8400000€ 5600000€ 14200 000¢€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A4.10 Desvio do trafego de atravessamento metropolitano

DESCRICAO

A autoestrada A41, inicialmente pensada com o intuito de desviar o atravessamento da AMP pelo seu
nucleo central, apresenta atualmente uma utilizagdo muito inferior a prevista dada a existéncia de
portagens, ao mesmo tempo que a rede interna de autoestradas se mantém gratuita.

Dado que no municipio de Matosinhos se encontra um dos extremos desta via, no entroncamento com a
A28 em Perafita, deve ser promovida a reconfiguragdo fisica do no entre estas duas autoestradas,
canalizando naturalmente o trafego de e para norte do municipio para a A41.

No entanto, para que esta reconfiguragdo potencie o investimento, é imperativa a inversdo do esquema
tarifario da rede de autoestradas da Area Metropolitana, exindo a procura de consensos entre os
municipios, a Area Metropolitana, as Infraestruturas de Portugal e as concessionarias das vias.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 021 02.2 02.3 02.4

- - - + - - - +++

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = néo aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS

Redugéao do congestionamento na A28

INTERDEPENDENCIAS N
Sem interdependéncias -

ENTIDADES RESPONSAVEIS j i 7
Municipio de Matosinhos J'

Infraestruturas de Portugal
Area Metropolitana do Porto

TEMPORALIDADE

Curto prazo [] Médio prazo X Longo prazo X

ORCAMENTAGAO

12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
0€ 0€ 5000 000 € 5000 000€
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A4.10 Desvio do trafego de atravessamento metropolitano

Descricao

E no municipio de Matosinhos que se inicia a autoestrada A41, conhecida como CREP — Circular

Regional Externa do Porto. Inicialmente pensada com o intuito de desviar o atravessamento da AMP
pelo seu nucleo central, nomeadamente através da Via de Cintura Interna que se destina maioritariamente
a servir o trafego local, a introducao de portagens nesta ex-SCUT, mantendo gratuitos os trogos das vias

interiores a2 mesma, reduziu consideravelmente a sua competitividade.

Com o aumento gradual do trafego, tem vindo a agravar-se, de forma exponencial, o congestionamento
na A28, principalmente no troco entre o n6 de Sendim e a rotunda AEP, com graves prejuizos ambientais
para o Municipio de Matosinhos. Consequéncias semelhantes repercutem-se nos municipios do Porto e

de Vila Nova de Gaia, pelo que esta se revela como uma ag¢ao de cariz metropolitano.

Dado que no municipio de Matosinhos se encontra um dos extremos desta via, no entroncamento com
a A28 em Perafita, deve ser promovida a reconfiguracdo fisica do né entre estas duas autoestradas,

canalizando naturalmente o trafego de e para norte do municipio para a A41.

No entanto, para que esta reconfiguragao potencie o investimento, ¢ imperativa a inversio do esquema
tarifario da rede de autoestradas da Area Metropolitana, exindo a procura de consensos entre 0s
municipios, a Area Metropolitana, as Infraestruturas de Portugal e as concessionarias das vias. Deverio
ser procuradas solu¢does que poderao passar pela eliminagdo ou reducdo significativa das taxas de
portagem para os veiculos que circulem na A41 ao atravessar a Area Metropolitana, sendo que a solugio
de portagens eletronicas atualmente em funcionamento em grande parte desta via facilitarda a sua

implementagao.

Impactos e orcamento

Esta acao contribuira, no ambito dos objetivos deste plano, exclusivamente para a restruturacao do
sistema rodoviario. O investimento de cerca de 5 milhdes de euros, previstos para a terceira fase, destina-
se a reconfiguracao fisica do n6, com a criacio de uma nova ligagiao no sentido Norte-Este.

Tabela 51 — Orgamento da Agao A 4.10

12 Fase 2?2 Fase 32 Fase TOTAL
Reformulagao do n6é A28-A41 0€ 0€ 5000 000€ 5000000¢€
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5. Transporte de Mercadorias

Introducao
O transporte de mercadorias é um dos elementos essenciais para garantir o correto funcionamento do

sistema economico. Em Portugal, a maior parte do transporte de mercadorias é efetuado por via terrestre,
resultado nao s6 da oferta proporcionada pela extensa rede de autoestradas, mas também da sucessiva
desativagao da rede ferroviaria. Enquanto fora do meio urbano a infraestrutura existente ¢ capaz de
comportar esta carga adicional, em meio urbano, a necessidade de coexisténcia entre o trafego pesado,

ligeiro e modos ativos gera conflitos.

Tornar o transporte de mercadorias em meio urbano mais eficiente e minimizar os conflitos entre modos
¢ um dos elementos complementares da estratégia de mobilidade para o municipio de Matosinhos. Nesta

sec¢ao sao apresentadas trés agoes.

Tabela 52 - Agbes propostas ao nivel do Transporte de Mercadorias

Circulagao de trafego pesado
A5.1 Restrigao do trafego pesado na rede de acesso local
A5.2 Procura de solugdes especificas para os geradores de trafego pesado localizados em zonas residenciais

Logistica Urbana
A5.3 Implementacéo de solugdes de micrologistica e de consolidagéo de carga pesada
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Plano de Agao

Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos
DESIGNAGAO DA AGAO

A 5.1 Restri¢ao do trafego pesado na rede de acesso local
DESCRIGAO

Com a implementagao do principio de hierarquizagao funcional da rede viaria € fundamental salvaguardar
o papel da rede local para a circulagao em seguranca do pedo e da bicicleta.

Para o efeito sera necessario materializar a proibicdo da circulagédo e do estacionamento de veiculos
pesados na rede local através de sinalizagao especifica, nas ligagdes entre esta e a rede distribuidora.

Esta medida devera também ser acompanhada pela realizagdo de campanhas de comunicagéo
abrangentes, junto das associagdes industriais e das principais empresas presentes no municipio.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 01.1 01.2 02 02.1 02.2 02.3 024
+ - + ++ +++ - - +++
+++ impacto muito positivo #++ impacto positivo + impacto residual = nao aplicavel -

RESULTADOS ESPERADOS k —

Aumento da seguranca de circulagdo em modos ativos nas zonas :C'_ ;

residenciais B
Diminuigdo da poluigéo e do ruido nas zonas residenciais 2% |
Eliminacao do impacto visual do estacionamento de veiculos pesados |

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos
Associagdes Industriais

Principais agentes econémicos do municipio i
TEMPORALIDADE

Curto prazo Médio prazo Longo prazo

ORCAMENTAGAO

12 Fase

22 Fase

32 Fase

Total

30 000 €

30 000 €

1000 €

61000 €
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A 5.1 Restricdo do trafego pesado na rede de acesso local

Descricao

Dada a configuracao do tecido urbanizado de Matosinhos, com um elevado grau de dispersao territorial,

verifica-se que indmeras unidades industriais e econdmicas de grande dimensdo se encontram na
proximidade ou mesmo no interior de areas maioritariamente residenciais. A necessidade de
abastecimento por veiculos pesados de mercadorias, intrinseca a atividade econdmica, gera impactos de
diversas naturezas. Dado tratar-se de veiculos de grande dimensio, em arruamentos onde o peao nao
possui, por norma muito espago para circulagao, a sua seguranga de circulagdo vé-se reduzida. O seu
maior peso por eixo gera também uma carga adicional sobre o pavimento, levando a uma aceleragao da

degradacao da infraestrutura rodoviaria e a um consequente aumento nos seus custos de manutencao.

E necessatio garantir que o transporte pesado de mercadorias se processe, na sua grande maioria, pela
rede rodoviaria estruturante, projetada para processar com maior eficiéncia e seguranga este tipo de
trafego. Por sua vez, na rede de acesso local, a sua circulagao e estacionamento deverao ser restringidos,
situagdo que devera ser consignada no Plano Diretor Municipal (Mapa A 5.1). A estas vias acrescem
também aquelas a configurar como Zona 30 ou de Coexisténcia. No total, esta solugao limita a circulagao

de veiculos pesados a cerca de 35% da extensao total da rede viaria municipal.

Uma vez que a configuragdo proposta para a hierarquia rodoviaria do municipio permite que todo o
territorio se encontre a menos de 2 quilémetros de uma via de distribui¢ao principal, esta alteragao nao

trara aumentos percetiveis nas distancias a percorrer € nos custos de transporte.

De forma a executar esta limitag¢ao de circulacdo ¢ necessaria a instalagao, em todos os pontos de ligacao
entre a rede estruturante e a rede de acesso local, de sinalizagdo apropriada (Figura 13). Esta ac¢do fisica
devera ser acompanhada pela realizacgio de campanhas de comunicagao abrangentes, junto das

associa¢Oes industriais e das principais empresas presentes no municipio.

Figura 13 — Sinalizagc&o de proibi¢édo da circulagdo do trafego pesado

Impactos e orcamento

As agoes referentes ao transporte de mercadorias geram sobretudo impacto sobre os objetivos relativos
ao reequilibrio de oportunidades de deslocacao pelos diferentes modos. Com a reestruturacao do sistema
rodoviario e a consequente restricao do acesso de veiculos pesados nas areas residenciais, priotizam-se
os modos ativos, aumentando-se a facilidade de deslocagao e garantindo-se uma melhor qualidade do

ambiente urbano.

Ao carater regulamentar da agao é necessario adicionar a componente de sinalizacio fisica de proibi¢ao

ao trafego pesado, com um custo estimado de 61 000 €, e com maior impacto a curto e médio prazo.

Tabela 53 — Orgcamento da Acéo 5.1

12 Fase 2°Fase 3?Fase TOTAL
30000€ 30000€ 1000€ 61000¢€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao

A5.2 Procura de solugées especificas para os geradores de trafego pesado localizados em
zonas residenciais

DESCRICAO

A existéncia de atividades geradoras de trafego pesado no interior de zonas residenciais e, como tal, cujo
acesso apenas € possivel pela rede viaria local, leva a necessidade da procura de solugdes especificas.

Dada a impossibilidade de criagdo de novos arruamentos, a solugdo a adotar passara pelo levantamento
da proibigao da circulagéo de veiculos pesados apenas nos percursos mais diretos entre as unidades em
questao e a rede viaria distribuidora. Ao mesmo tempo, deverao ser avaliadas as necessidades logisticas
destes geradores de trafego pesado, promovidas medidas de minimizagdo do impacto da circulagéo destes
veiculos e de adocao de solugdes de logistica de menor escala.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL
o1 01.1 01.2 02 02.1 02.2 02.3 024
+ - + ++ +++ - - +++ .

+++ impacto muito positivo #++ impacto positivo + impacto residual = néo aplicavel

RESULTADOS ESPERADOS L

Reducéao do impacto do trafego pesado nas zonas residenciais

INTERDEPENDENCIAS W

R ey
ENTIDADES RESPONSAVEIS =)
Municipio de Matosinhos A ;}; 5 iR et

|!_q-!._;_'i_ .. -'1- :__-_. '.i1
Associagoes Industriais | TR Oy ”;\‘-’._’ ~

o NEEhaEy

Unidades Industriais localizadas em areas residenciais ) ’;- " o

Curto prazo

12 Fase

Médio prazo

22 Fase

Longo prazo []

32 Fase

TEMPORALIDADE R

ORGAMENTAGAO

Total

0€

0€

0€

0€
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Ab.2 Procura de solucdes especificas para os geradores de trafeqgo pesado localizados em zonas
residenciais

Descricao

Apesar da intengao de remog¢ao de todo o trafego pesado da rede de acesso local, a configuragao do

tecido industrial de Matosinhos leva a existéncia de situagoes de coexisténcia do mesmo com areas
residenciais. Dada a impossibilidade de impor a relocalizagcao destas unidades, a solu¢ao passa por duas

estratégias distintas:

e C(Criagao de novos arruamentos de acesso as unidades industriais em causa, com perfil adequado
a circulacao pesada;

e C(Criacao de regimes de excegdo na rede de acesso local, procurando compatibilizar o trafego
pesado (apenas de acesso as unidades industriais ai presentes) com a circulagio pelos restantes

modos.

A primeira estratégia apenas devera ser aplicada em casos excecionais, dado o elevado custo associado a
criagdo de novos arruamentos. Simultaneamente, a criagdo de nova rede viaria, com um maior perfil
comparativamente a via que pretende substituir, apenas servirda como incentivo a utiliza¢ao do transporte

individual.

Neste sentido, a solugdo mais eficiente passara pela procura dos percursos mais diretos entre as unidades
industriais e a rede viaria distribuidora, permitindo nestes arruamentos a circulagao de veiculos pesados
(Mapa A 5.2). Nesta andlise, foram identificados 12 quilémetros de arruamentos sob estas condigdes,
com maior expressao em Perafita. Tratando-se de situagdes pontuais, e que apenas se destinam a servir

um reduzido nimero de equipamentos industriais, o trafego por eles gerado sera relativamente reduzido.

Por forma a mitigar o impacto negativo sobre a qualidade de vida nas zonas residenciais, poderao ser
estabelecidos horarios de proibi¢ao de circulaciao, de onde se destacam os periodos de ponta e o periodo
noturno. A aplicagao destes horarios de circulagiao implica a avaliagio das necessidades de cada unidade
em causa. A implementagao de solugdes de logistica de menor escala, conforme detalhado na a¢ao A5.3,
podera contribuir também para a concretizagao deste objetivo, particularmente no aumento da circulagao

em modos ativos.

Impactos e orcamento

A acdo 5.2 permite minimizar o impacto do transporte de mercadorias de unidades industriais inseridas

em areas residenciais, tendo assim o caracter complementar a acdao 5.1 e o mesmo impacto esperado.

A procura de solugoes para os casos de exce¢ao nao implica qualquer despesa, na medida em que incide
em alteragoes regulamentares e no didlogo com as atividades econdmicas localizadas em zonas
residenciais. Caso exista a necessidade de criacao de novos arruamentos ou de alteragdes no perfil da rede

ja existente, os mesmos deverao ficar a cargo das unidades afetas.

Tabela 54 — Orgcamento da Acéo 5.2

12 Fase 22 Fase 3?Fase TOTAL
0€ 0€ 0€ 0€
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Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos Plano de Agao
DESIGNAGAO DA AGAO

A 5.3 Implementacao de solugdes de micrologistica e de consolidagao de carga pesada

DESCRICAO

Esta acao destina-se a otimizagao dos fluxos de carga do municipio estruturada em dois elementos chave.
Em primeiro, a criagdo de uma plataforma de consolidagdo de carga na zona industrial da Arroteia, com
ligagcéo direta a Linha de Leixdes favorecera a transferéncia do modo rodoviario para o modo ferroviario,
com importantes beneficios econémicos e ambientais.

A adogédo de solugdes de micrologistica nos centros de Matosinhos e de Lega da Palmeira, alimentados
por centros de consolidagcdo de carga, e por uma rede de locais de carga e descarga, permitira a redugcao
do impacto das operagdes de carga e descarga no funcionamento do sistema de transportes destas duas

zZonas.

IMPACTO SOBRE OS OBJECTIVOS IMPACTO TERRITORIAL

o1 011 01.2 02 | 02.1 022 | 023 | 024

+ - ++ + + - - +++

+++ impacto muito positivo ++ impacto positivo + impacto residual = n&o aplicavel -

RESULTADOS ESPERADOS \ iy

Substituicao de pesados e ligeiros de mercadorias por veiculos de
menor dimensao

Reducéo dos constrangimentos provocados pelo estacionamento
ilegal de veiculos em operacgdes de carga e descarga

INTERDEPENDENCIAS

ENTIDADES RESPONSAVEIS

Municipio de Matosinhos

Associagdes de Comerciantes

Operadores Logisticos
TEMPORALIDADE

Curto prazo X Médio prazo X Longo prazo X

ORGAMENTAGAO
12 Fase 22 Fase 32 Fase Total
5000 € 0€ 0€ 5000 €
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A 5.3 Implementacédo de solucées de micrologistica e de consolidacéo de carga pesada

Descricao

Face ao impacto negativo da circulacdo de veiculos pesados, é importante promover a intermodalidade,

de forma a nao s6 aumentar a competitividade das empresas, mas também para reduzir a pressao sobre
o sistema rodoviario. O Plano Estratégico de Transportes (PET) defende a criagao de uma politica de
transporte logistico a nivel nacional, priorizando o desenvolvimento de plataformas logisticas que
promovam a concentragao de cargas e potenciem os diversos elementos da infraestrutura de transporte.
Esta ¢ a principal razao para a existéncia de uma plataforma logistica de grandes dimensoes, atualmente

em fase de consolidagao, na proximidade ao Porto de Leixdes e a rede de autoestradas nacional.

Neste polo de concentracao de atividade logistica, dada a sua proximidade a rede viaria estruturante e a
Linha de Leix6es devera ser instalada uma plataforma de consolidagao de carga pesada (Mapa A5.3). Esta
infraestrutura destina-se a favorecer a transferéncia de carga do modo ferroviario para o modo rodoviario.
Nao se pretende substituir o transporte rodoviario na ligagao entre as empresas do concelho ao Porto de
Leixoes, mas sim para ligacdes de maior distancia efetuadas pela rede rodoviaria. A criagdo desta
infraestrutura devera acautelar a existéncia de ligacdes adequadas a rede supraconcelhia e de distribui¢ao

concelhia.

Apesar de grande parte da cadeia de producgao ocorrer fora das areas urbanas, é indiscutivel que o elo
final, ou seja, o consumo, ocorre maioritariamente em meio urbano. Ao longo dos ultimos anos, as
mudangas nos padroes de mobilidade de mercadorias tém levado a necessidade de uma nova abordagem
no planeamento da logistica em meio urbano. Atualmente, uma grande percentagem dos movimentos de
mercadorias em meio urbano tende a ser feito em pequenas quantidades e em viagens relativamente

frequentes.

De forma a minimizar estes constrangimentos, podem ser consideradas solucdes de micrologistica,
baseadas em veiculos de menor dimensio, preferencialmente de tecnologia elétrica ou hibrida, que serao
alimentados em centros de consolidacio de carga, em localizagbes estratégicas na rede viaria. Neste
sentido, entende-se que nos centros de Matosinhos e de Le¢a da Palmeira deverao ser adotadas solugoes
desta natureza, alimentados por uma plataforma de consolidagao de carga localizada nas imedia¢Ses da

estacdo de Leixdes.

No interior destas duas areas, o estacionamento exclusivo para cargas e descargas deve estar devidamente
sinalizado, permitindo a permanéncia apenas por periodos limitados de tempo (preferencialmente
limitado a um maximo de 30 minutos). Prevé-se a defini¢io de 35 novos lugares para cargas e descargas
em Matosinhos e 10 em Lec¢a da Palmeira. Nas zonas onde o estacionamento na via publica ¢ tarifado, a

utilizagao destes lugares deve ser gratuita.

A criagao de grupos de trabalho que envolvam o municipio, as associagdes de comerciantes e os principais
agentes econdémicos no municipio, é um passo importante para a adogao e dissemina¢ao deste tipo de

solucoes.
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Impactos e orcamento

As solugoes de micrologistica a implementar no centro de Matosinhos e de Le¢a da Palmeira, ainda que
com menor impacto direto sobre os objetivos, relativamente as medidas anteriores, contribuem muito
positivamente para a reestruturacao do sistema rodoviario. Com a redugao do trafego pesado nessas areas,
criar-se-a também um ambiente mais seguro as deslocagdes em modos ativos e a fruicdo do espago
publico.

Apesar da redefinicao do esquema logistico no municipio de Matosinhos, apenas estara a cargo do
municipio a defini¢io, com a correspondente sinalizacao vertical e horizontal, dos lugares para cargas e
descargas, com um custo aproximado de 5000 euros. A implementacdo de solu¢bes de micrologistica,
bem como a criagao de um centro de consolidacao de carga pesada na zona industrial da Arroteia estara

sempre a cargo de parceiros privados, e como tal, sem necessidade de investimento publico.

Tabela 55 — Orgamento da Acéo 5.3

12 Fase 2?Fase 3?Fase TOTAL
5000 € 0€ 0€ 5000 €
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6. Avaliacao de impactos

Nesta se¢ao encontram-se agrupados os impactos relativos a todas as agdes previstas no plano.

Tabela 56 — Sintese dos impactos sobre os objetivos das agdes do Plano de Mobilidade e Transportes
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7. Orgamento

Nas tabelas seguintes ¢ apresentado o or¢amento para todas as a¢des do plano, bem como um resumo

do investimento total por area tematica.

Tabela 57 — Orgamento do Plano de Mobilidade e Transportes de Matosinhos

Acao 1?2 Fase 22 Fase 32 Fase Total

Ocupacao Urbana

A1 I,30nificagéo da densidaclie. em 0€ 0€ 0€ 0e€
areas de elevada acessibilidade
Bonificagéo da densidade na

A1.2 proximidade aos principais 0€ 0€ 0€ 0e€
elementos da rede de transporte
publico

A1.3 I?enalizagéo da densidade em 0€ 0€ 0€ 0e
areas dependentes do automével
Criagéo de areas de salvaguarda

A1.4 na proximidade das estacdes de 0€ 0€ 0€ 0€
Metro rurais
Criagao de areas de salvaguarda

Al.5 ©mareas Qe expansao urbana 0€ 0€ 0€ 0e
com reduzidos indices de
acessibilidade
Definicao da estratégia de

A1.6 localizagédo para Equipamentos 0€ 0€ 0€ 0€
Publicos de Proximidade

AT Siste_ma de Centralidades 0€ 0€ 0€ 0e€
Municipal

Modos Ativos

A2.4 Melhoria das condigdes de 5200000€ 5300000€ 4000000€ 14 500 000 €
circulagéao pedonal
Criagéo de zonas de vizinhanga
sobre a forma de intervengéo em

A22 Zonas Piloto “O meu bairro / A 7600000 € 0€ 0€ 7600000 €
minha rua”

A23 Criagdo de uma rede ciclavel 13000000 € 91000006 7500 000€ 29 600 000 €
destinada a mobilidade diaria

A2.4 Criacdo de uma rede de pontos 190000€ 60000 € 20000€ 270000 €
de estacionamento para bicicletas
Realizagao de uma campanha de

A2.5 promogao visando a populagdo 111 000 € 111 000 € 93 000 € 315000 €
escolar

A2 Branding da Cidade de 240000€  240000€  120000€ 600 000 €
Matosinhos Ciclavel

Transporte Publico

A3.q Intervengdo nos corredores E-O 64 000€ 350 000 € 0 610 000 €
de elevada frequéncia

A32 Melhoria darede de interfaces 2200000€ 18000006 7000006 4700000 €
principais
Criagéo de bases para a

A3.3 Reorganizagéo da rede de TP 0€ 0€ 0€ 0€
Promogao da mobilidade

A3.4 sustentavel para os trabalhadores 0€ 0€ 0€ 0€

dos grandes geradores
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Acao 12 Fase 22 Fase 32 Fase Total

Transporte Ligeiro
Reducao da largura das vias para

A4.1  os valores minimos definidos pelo 0€ 0€ 0€ 0€
IMT
Ad.2 Reducao da velocidade de 0€ 0€ 0€ 0€

circulagao viaria - Zonas 30
Partilha do espaco de circulagao
A4.3 com modos ativos - Zonas de 0€ 0€ 0€ 0€
coexisténcia
Aumento da eficiéncia do sistema

A4.4 de estacionamento em zonas de 0€ 0€ 0€ 0€
elevada acessibilidade

A4S Rotatividade do estacionamerlto 0€ 0€ 0€ 0€
em zonas com elevada pressao

A4 Desenvolvimento de Planos 40000 € 40000 € 40 000 € 120 000 €
Especiais de Estacionamento

A4T Definipéo de valorgs maximos de 0€ 0€ 0€ 0€
estacionamento privado

A4.g Criagdodenovosarruamentosna 7000 000€ 5100 000€ 20200 000 € 32 300 000 €

rede local
Coser a malha urbana com a

A4.9 criagdo de novos atravessamentos 200 000 € 8400000 € 5600 000€ 14 200 000 €
e ligagbes a rede supralocal

Desvio do trafegode 0€ 0€ 5000 000€ 5000 000 €
atravessamento metropolitano

A4.10

Transporte de Mercadorias

A5.1 Restricéo do trafego pesado na

’ rede de acesso local

Procura de solugbes especificas

para os geradores de trafego 0€ 0€ 0€ 0e

pesado localizados em zonas

residenciais

Implementagao de solugdes de

A5.3 micrologistica e de consolidagédo 5000 € 0€ 0€ 5000 €
de carga pesada

30 000 € 30 000 € 1000 € 61000 €

A5.2

As intervencOes na tematica dos modos ativos e do transporte ligeiro representam mais de metade do
investimento total de 110 milhdes de euros, com maior incidéncia a longo prazo, em grande parte
justificado pela necessidade de construgao de novos arruamentos. O investimento na melhoria do servico
de transporte publico ndo contempla a criacio de nova infraestrutura pesada, pelo que apresenta um
investimento relativamente reduzido, enquanto o transporte de mercadorias representa um investimentos

residual.

Tabela 58 — Orgamento por tema para o Plano de Mobilidade e Transportes

Tematica 12 Fase 22 Fase 3? Fase Total
Ocupacéao Urbana 0€ 0€ 0€ 0€
Modos Ativos 26 341000€ 14811000€ 11733000€ 52885000¢€
Transporte Publico 2 460 000 € 2 150 000 € 700 000 € 5310 000 €
Transporte Ligeiro 7240000€ 13540000€ 30840000€ 51620000¢€
Transporte de Mercadorias 35000 € 30 000 € 1000 € 66 000 €
Total 36076 000 € 30531000€ 43274000€ 109 881000 €
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8. Mapa de Interdependéncias

A figura seguinte representa, esquematicamente, as interdependéncias entre as diferentes agdes deste
plano. E possivel verificar a independéncia das agdes relativas a2 ocupagio urbana face as restantes
tematicas. Este facto € justificavel pelo seu carater regulamentar, criando as bases para um novo modelo
de ocupagio territorial no municipio que, nao sendo indispensaveis para a implementagao de outras
medidas (e assim nao estao marcada no esquema), sao ainda assim fundamentais para garantir o seu

SUCESSO.

Situagao semelhante acontece com agbes como as relativas a promogio da rotatividade do
estacionamento na via publica, ao desenvolvimento de Planos Especiais de Estacionamento e a
introdugao de limites de estacionamento privado. Apesar de fundamentais para aumentar a atratividade
do transporte publico e dos modos ativos, nao sao indispensaveis para a implementagao de outras

medidas que incentivem o uso destes mesmos modos.

E também patente a importancia das ag¢oes regulamentares relativas a hierarquizagdo funcional e a
definicdo dos critérios para implementagao de zonas 30 e de coexisténcia, influenciando uma parcela
significativa das a¢des do plano. Por sua vez, a consolidagao da rede viaria é fundamental para a execucio
de varias agdes com impacto nos esquemas de circulagio e no reequilibrio das oportunidades entre
modos, como ¢ o caso da rede ciclavel, da melhoria das condi¢oes de circulagio pedonal e da
reconfiguragdao do esquema de circulagao de veiculos pesados. Ja a estratégia de promoc¢ao da utilizagao
da bicicleta e da mobilidade sustentavel junto dos grandes empregadores é uma das principais

consequéncias da implementagao da rede ciclavel.
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Figura 14 — Representacdo esquematica das interdependéncias entre agdes
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9. Impacto Territorial

O impacto territorial do Plano de Mobilidade e Transporte de Matosinhos encontra-se resumido no mapa
IT.01.

A aplicagao das medidas destinadas a relacionar os padrdes e tendéncias de ocupagao urbana com os
niveis de acessibilidade do territorio reflete a heterogeneidade territorial do municipio de Matosinhos. Na
Uniao de Freguesias de Matosinhos e Leca da Palmeira ¢ visivel uma intencao de reforcar a densificagao
da ocupacao urbana, estratégia esta que se estende ao eixo da rede de Metro entre as estagoes de Custdias
e de Sete Bicas. O eixo da autoestrada A4 define, informalmente, a fronteira que delimita o territério

sujeito a esta estratégia.

A necessidade de criagao de areas de salvaguarda surge associada, com maior representatividade, a norte
desta via, ndo obstante a existéncia de importantes focos ao redor de areas fortemente urbanizadas em
Custéias e Sao Mamede de Infesta. Por outro lado, a definicdo de zonas de salvaguarda para
equipamentos de ensino segue a tendéncia de dispersao da populacao pelo territorio, embora com uma
maior concentra¢ao na zona sul do municipio, particularmente na regiao de fronteira com o municipio

do Porto.

A abrangéncia da rede ciclavel é uma das principais apostas para a alteragao dos habitos de mobilidade
da populacio. Ja as agoes enquadradas na melhoria das condi¢oes de circulagio pedonal enquadram-se
num ambito mais local e de corregao de problemas pontuais. Os projetos piloto, embora aparentemente
dispersos pelo municipio, servem como ponto de partida para uma futura restruturacao da rede viaria
municipal, reequilibrando as oportunidades oferecidas aos diferentes modos e potenciando a vivencia do

espaco publico.

O aumento da competitividade do transporte publico no municipio de Matosinhos ¢ outro dos elementos
essenciais para se atingir a pretendida alteracio modal. A intervencao na infraestrutura considera uma
abrangéncia limitada, visto se focar apenas na proximidade da rede de interfaces e nos corredores de
clevada frequéncia. Desta forma, a parcela sul do municipio ¢ a principal beneficiaria das a¢des previstas

na tematica do transporte publico.

Aplicando os principios de reformulagao da rede de transporte publico, com a concentragao de linhas
nos principais eixos da rede rodoviaria e a alimentagao das zonas residenciais com circuitos de
proximidade, a abrangéncia das interven¢des no Transporte Publico aumenta consideravelmente,
passando a incluir a quase totalidade do perimetro urbano e, consequentemente, a populacao e o emprego
concelhios. Dos grandes geradores de viagens considerados para implementar medidas de promogao da
utilizacao do transporte publico, apenas dois se encontram fora do raio de a¢ao das medidas consideradas.
Para estes equipamentos serdo entdo necessarios programas de incentivo mais eficazes no sentido de

reduzir a dependéncia do transporte individual.

As duas principais areas de atuagdo sobre o transporte ligeiro, designadamente a rede viaria e o
estacionamento, apresentam abordagens territoriais distintas. A primeira, ao focar-se sobre os
aglomerados habitacionais, dispersos pelo municipio, cobre a quase totalidade do territério concelhio.
Nao obstante este facto, a maior densidade populacional na zona sul do municipio leva a que af seja
necessaria uma reconfiguracao mais profunda da rede viaria. A maior pressao sobre a rede viaria nesta
zona do territorio, associada a uma maior concentragio de habitagdao, emprego e servigos, leva também
a uma maior pressiao sobre o estacionamento. Dados os melhores niveis de acessibilidade e de dotagao
de transporte publico nesta zona, o impacto das agodes relativas ao estacionamento automoével é
naturalmente mais significativo. A expansio da zona de estacionamento de elevada rotatividade e a

introdugdo de limites superiores no estacionamento privado em novas edificagées, servirio como
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incentivo para a transferéncia modal do transporte individual para o transporte publico e para os modos
ativos.

A concentragdo da circulagdao do trafego pesado nas principais vias de distribui¢ao levara a sua proibi¢ao
em grande parte da rede vidria municipal, pelo que se pode assumir que abrangera a totalidade do
municipio. A criagio de uma plataforma de consolida¢do de carga e de transferéncia entre o modo
rodoviario e o modo ferroviario, tomando partido da infraestrutura ja existente, tem também o potencial
de beneficiar todo o tecido industrial do municipio. A combinagao das a¢bes sera, no entanto, mais
significativa no centro de Leca da Palmeira e de Matosinhos, onde as solugbes de micrologistica
permitirao a consolidacio das operagcoes de carga e descarga em veiculos de menores dimensdes,

adequando-as a uma humanizacao crescente do espago publico.
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