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Enquadramento Geral




1. Enquadramento Geral

1.1. AMBITO DO PLANO

Desde o final do século passado e inicio do séc. XXI, assistiu-se a polarizacdo dos padrbes
de mobilidade, traduzida pela primazia da utilizacéo do transporte individual automavel, fruto
da intensificagcdo das taxas de motorizagcdo na generalidade do pais, que levaram a que nos
maiores aglomerados urbanos se tenham registado as externalidades resultantes dessa

cultura de mobilidade, externalidades que alias, ainda hoje se manifestam.

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

responsdveis pela diminuicdo da qualidade de vida nos centros urbanos.

Adicionalmente, é sabido que “as densidades de ocupagdo urbana tém um papel
determinante no padrédo das deslocacdes e na necessidade de realizar viagens. Com efeito,
densidades de ocupacdo mais elevadas podem contribuir para tornar o transporte publico
mais viavel e podem incentivar desloca¢des mais curtas, e, portanto, uma maior utilizacéo

dos modos suaves”!

Nao menos relevante, no que concerne as op¢des de mobilidade tomadas pelos cidadéaos,
mas também pelas politicas a desenvolver pelos decisores, é o facto de a atual conjuntura
econdmica nacional e internacional, por vezes com aumentos sucessivos dos precos dos
combustiveis, orientar para a tomada de novas opg¢des na estratégia de gestdo da mobilidade,
promovendo formas alternativas de mobilidade, tendencialmente sustentaveis e ja
enquadradas nos novos designios de promocdo da eficiéncia energética, patentes no
Portugal 2020, serdo reforcados no ambito do proximo quadro comunitario de apoio,

denominado de Portugal 2030.

1 INSTITUTO DA MOBILIDADE E DOS TRANSPORTES TERRESTRES, I.P. (2011), Guia para a elaboragao de
Planos de Mobilidade e Transportes.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 10



Assim, tem vindo a ser fomentada a consciencializacéo para o estabelecimento de uma nova
cultura de mobilidade nas vilas e cidades, com a promoc¢do de padrbes de mobilidade
sustentavel, onde paralelamente a priorizacdo dos modos suaves de deslocacédo, se prima

pela racionalizagdo da utilizagcdo do transporte individual automovel.

No seguimento deste novo paradigma, tém vindo a ser adotados, a nivel nacional e
internacional, documentos que consubstanciam novas tendéncias que convergem na
sustentabilidade dos sistemas de mobilidade dos varios territorios, os designados Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). Estes constituem-se como um documento
estratégico e operacional que serve de instrumento de atuacdo e sensibilizacdo, que fomente
a articulacéo entre os diferentes modos de transporte, visando a implementacdo de um
sistema integrado de mobilidade de uma forma racional, que permita diminuir 0 uso do
transporte individual e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade das populacdes,
promova a incluséo social, a competitividade, a qualidade de vida urbana e a preservacdo do

patriménio historico, edificado e ambiental.

E, assim, objetivo do presente Plano encontrar solucdes sustentadas de mobilidade para a
resolugdo dos problemas relacionados com a circulacdo automdvel, estacionamento e
seguranca rodovidria, priorizando, contudo, as questdes relacionadas com a promocao dos
modos suaves, nomeadamente, a circulagdo pedonal e ciclavel, por forma a viabilizar a

adocdo de politicas de gestdo da mobilidade mais salubres.
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1.2. OBJETIVOS DO PLANO

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis pretende definir solucdes
sustentadas de mobilidade para resolucdo de problemas relacionados com o trafego
automoével, estacionamento e transportes coletivos, englobando também as questdes
relacionadas com a promocdo dos modos suaves, homeadamente a circulacdo pedonal e
ciclavel, que possibilitem a adogédo de politicas de gestdo de mobilidade mais amigaveis,

tornando, simultaneamente, o territério mais humanizado.

Efetivamente, pretende-se que a elaboracédo deste documento estratégico e diretor sirva de
instrumento de atuacéo e sensibilizacdo, que fomente a articulacéo entre os diferentes modos
de transporte, visando a implementacgé&o de um sistema integrado de mobilidade de uma forma
racional, com 0 minimo custo de investimento e exploragdo, que permita diminuir o uso de
transporte individual motorizado e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade da
populacdo, promovendo a inclusdo social, a competitividade e, como d&mago, a qualidade de

vida urbana e a preservacgédo do patriménio histérico, edificado e ambiental.

Nesse sentido, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis tem os

seguintes objetivos:

= A promocdo da mobilidade sustentavel, garantindo a acessibilidade universal ao
sistema de transportes e fomentando a utilizacdo dos modos de deslocacao ativos e
suaves, tais como o pedonal, ciclavel e os transportes publicos, em detrimento do uso

de veiculos individuais motorizados;

= A promog¢do de uma cultura de prevencdo rumo a uma mobilidade segura, racional,
suave, ativa e sustentavel na comunidade escolar e, para o qual o seu entorno

construido deve responder em condicdes de seguranga e comodidade.

» A reducédo do ruido, da poluicdo atmosférica e do consumo energético, potenciando
a atratividade e qualidade do ambiente e do desenho urbanos e a eficacia econémica

e a relacao custo-beneficio do transporte de pessoas e bens;

= A melhoria da seguranca nas deslocacdes, tendendo ao objetivo de zero mortes na

estrada;

= A garantia de interoperabilidade entre os diferentes modos de transporte e bem ainda

entre os diversos componentes da cadeia de transporte, atendendo ndo apenas a via
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publica e passeios como também as diversas estruturas de suporte como as

plataformas de comunicacao entre modos, paragens, estacées, abrigos, entre outros;

O reforco da informacédo urbana, incluindo ndo apenas sinalizacéo de trafego como
também sobre transportes e de orientagdo genérica, que ndo sO colmate as
deficiéncias hoje existentes reabilite culturalmente as deslocac¢fes, promovendo a

utilizacdo de modos mais sustentaveis;

A garantia de articulacdo entre planeamento da mobilidade e do uso do solo.
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1.3. ORGANIZACAO DO PLANO

De acordo com os termos de referéncia, o PMUS de Oliveira de Azeméis encontra-se

subdividido em trés fases, que de seguida se apresentam:

= Fasel - Caracterizacdo e Diagndstico: teve como principal objetivo a compreenséao
do funcionamento do sistema de transportes e do modelo de mobilidade, englobando
todos os modos de transporte e a sua articulacéo, refletindo a sua relacdo com o uso

do solo e considerando os seus impactes na qualidade do ambiente urbano.

Esta fase compreendeu a recolha e andlise de informacéo essencial para a execugao
do plano, bem como a andlise da situacdo atual e dos mecanismos gerais das
deslocacgdes, incidindo sobre os varios modos de transporte e respetivas sinergias

com o ordenamento do territorio.

De forma sintética, procedeu-se a caracterizacdo da ocupacdo do territorio e
sociodemografia, da mobilidade escolar, das infraestruturas viarias, do transito
automével, da mobilidade suave, do sistema de transporte coletivo rodoviario, do
estacionamento, intermodalidade, logistica urbana, qualidade ambiental e da

seguranca rodoviéria.

» Fasell - Estratégia de Intervencgao: teve como objetivo definir os principais eixos de
intervencdo para a definicdo da estratégia de mobilidade urbana a implementar
tendente a melhoria da qualidade do ambiente urbano, assim como a definicdo das

prioridades, programa e cronograma de execucao.

= Fase lll - Versdo Final do Plano: corresponde ao desenvolvimento do documento
final e sintese do plano, incorporando os contributos pertinentes que decorram dos

diversos momentos de participacéo.
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1.4. ORGANIZACAO DA FASE

O presente documento corresponde ao relatério da Fase | do PMUS de Oliveira de Azeméis
que contém o estudo de caracterizacdo e diagndstico, apresentando-se com a seguinte

organizacéo:

= Ocupacéo do Territdrio e Sociodemografia: apresenta o enquadramento regional
do concelho de Oliveira de Azeméis, os modelos urbanos e dinamicas de
planeamento, a caracterizagdo demografica e os principais polos geradores de
deslocacdes de Oliveira de Azeméis;

= Padrbes de Mobilidade da Populagdo Residente: contém a analise aos principais
movimentos pendulares no concelho de Oliveira de Azeméis, assim como a analise
a indicadores de interesse para a mobilidade, realizando o comparativo dos dados
provenientes dos Recenseamentos Gerais da Populagdo de 2011 e 2021,

considerando os movimentos intramunicipais e intermunicipais;

= Mobilidade Escolar: apresenta a identificacdo dos padrdes de mobilidade desta
comunidade, de forma a percecionar os modos de deslocacao utilizados no acesso a
escola, os tempos de deslocagcéo e os motivos que originam a utilizacdo do modo

predominante;

= Caracterizacao das Infraestruturas: inclui a caracterizacdo das infraestruturas que

servem o conjunto dos diversos modos de deslocacéo;

= Modos de Deslocacéo: apresenta a caracterizagdo da oferta dos modos suaves e

dos transportes publicos;

= Interfaces: contém a caracterizacdo das principais interfaces existentes no concelho
de Oliveira de Azeméis, assim como a sua relacdo com os diversos modos de

deslocacéo que as servem,;

= Estacionamento: caracteriza-se a oferta atual do estacionamento, englobando os
parques de estacionamento de acesso publico, as bolsas de estacionamento

informais, o estacionamento tarifado e o estacionamento residencial;

» Logistica: apresenta a caracterizagdo da micro e da macro logistica e a analise a

sua regulamentacao;
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= Seguranca Rodoviaria: constituido pela analise dos dados estatisticos referentes
aos acidentes rodoviarios no concelho de Oliveira de Azeméis, contendo a

diferenciacdo dos acidentes quanto a tipologia de vitimas e a tipologia de via;

= Qualidade Ambiental: engloba a caracterizacdo da qualidade ambiental, analisando

o ruido e os niveis de poluentes atmosféricos.
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2. Ocupacéao do Territorio e
Sociodemografia

2.1. ENQUADRAMENTO REGIONAL DE OLIVEIRA
DE AZEMEIS

O concelho de Oliveira de Azeméis localiza-se na Regido Norte, sendo, desde 1 de setembro
de 2008, um dos dezassete concelhos que integram a Area Metropolitana do Porto (AMP). O
concelho (Figura 1) encontra-se situado na fronteira entre as regides Norte e Centro, sendo
limitado a norte pelos concelhos de Sdo Jodo da Madeira, Santa Maria da Feira e Arouca, a
sul por Albergaria-a-Velha e Sever do Vouga, a oeste por Ovar e Estarreja e a este por Vale

de Cambra.

A cidade de Oliveira de Azeméis ocupa, ainda, uma localizacdo tanto periférica quanto
privilegiada relativamente as cidades de Porto e Aveiro, das quais se distancia,

aproximadamente, 50 km e 40 km, respetivamente.

Ao nivel administrativo, o concelho de Oliveira de Azeméis, e ap0s a aprovacao da lei relativa
areorganizacdo administrativa territorial, passou de 19 freguesias para 12: Carregosa, Cesar,
Fajbes, Loureiro, Macieira de Sarnes, Ossela, S8o Martinho da Gandara, Sdo Roque, Unido
das Freguesias de Nogueira do Cravo e Pindelo, Unido das Freguesias de Oliveira de
Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail, Unido das Freguesias de

Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz, e a Vila de Cucujaes.
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- OLIVEIRA DE AZEMEIS METROPOLITANA DO PORTO

Figura 1. Enquadramento de Oliveira de Azeméis na Area Metropolitana do Porto

Em matéria de mobilidade, Oliveira de Azeméis enquadra-se numa posicdo geoestratégica
favoravel, pela proximidade a rede de autoestradas através de acessos a Al, A29 e A32, bem

como pelo acesso ao IC2, todos num eixo de circulagcdo norte-sul (Figura 2). Esta posicdo
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privilegiada do concelho, também se verifica relativamente a infraestruturas fundamentais e

de escala nacional e internacional como seja ao aeroporto Francisco Sa Carneiro, o porto
maritimo de Leix8es e o0 porto maritimo de Aveiro.
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Relativamente a rede ferroviaria que atravessa o concelho (Figura 2), verifica-se uma Unica
linha existente, a Linha do Vouga, contudo, o seu estado atual de operacéo evidencia
bastantes debilidades para que se constitua como verdadeira alternativa ao automovel.
Adicionalmente ao seu deficitario estado de conservacéo, a linha apresenta um perfil sinuoso
e acidentado. Por conseguinte, o transporte coletivo ferroviario no concelho, apesar de ser

utilizado, néo é atrativo para a populagdo, sendo necessarias medidas de requalificacédo e
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modernizacdo da Linha do Vouga, encontrando-se, algumas delas, definidas no Plano

Ferroviario Nacional (2022)2.

Considerando este enquadramento, torna-se primordial articular as grandes op¢des ao nivel
do ordenamento do territério e do planeamento municipal, com os objetivos e as diretrizes

estabelecidas nos diferentes programas e planos, nos diversos niveis da gestao territorial.

A estruturacdo do sistema urbano da Regido do Norte assenta na articulacdo entre os
aglomerados dos diferentes niveis, tendo em consideracdo as especificidades dos
subespacos em que se localizam e, em particular, o papel que cada aglomerado populacional
desempenha no territério que polariza e a sua relagdo com os aglomerados que lhe sdo

funcionalmente mais proximos (Figura 3).

[ SISTEMA URBANO
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Figura 3. Sistema urbano da Regidao do Norte
Fonte: Proposta de Plano Regional de Ordenamento do Territério - Regido Norte, 20093

2 MINISTERIO DAS INFRAESTRUTURAS E HABITACAO (2022), Plano Ferroviario Nacional (Documento de
discusséo publica)

3 COMISSAO DE COORDENACAO E DESENVOLVIMENTO REGIONAL DO NORTE (2009), Proposta de Plano
Regional de Ordenamento do Territério do Norte.
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Em sede do sistema urbano definido, o concelho de Oliveira de Azeméis insere-se como
“Cidade Regional”, relevando-se como parte integrante da Area Metropolitana do Porto, um
dos principais polos de desenvolvimento do pais. A construcdo de um compromisso entre 0s
objetivos de competitividade e de coeséo regional devera, neste sentido, ancorar-se nas

areas metropolitanas e nos centros urbanos regionais.

A primeira revisdo do Programa Nacional de Politica de Ordenamento do Territério, refere
que as centralidades médias urbanas, onde se inclui Oliveira de Azeméis, para além de
disponibilizarem um leque minimo de servigos urbanos, os chamados servicos de interesse
geral, devem igualmente oferecer, em funcdo da sua estratégia de especializacdo e
internacionalizacdo, servicos de diferenciagcdo, como por exemplo servicos de apoio ao
investimento e as empresas, investigacdo e desenvolvimento, servigos culturais, de apoios a
organizagdo de eventos, de lazer, salde e bem-estar e de educagéo, na medida em que estes

servicos adicionam valor aos territérios.

De acordo com o relatério da Proposta de Plano Regional de Ordenamento do Territ6rio do
Norte, é necessario ordenar o territério e estruturar o policentrismo, com a finalidade de
promover o desenvolvimento regional. Para tal, torna-se fulcral, o fortalecimento,
consolidagdo e emergéncia de centros ou eixos urbanos regionais, caracterizados como

“ancoras urbanas”.

Neste sentido, releva-se a promocao do eixo urbano Santa Maria da Feira — Sdo Joado da
Madeira — Oliveira de Azeméis, com o aproveitamento da oferta cultural, desde um conjunto
de servicos potenciados pelo Europarque de Santa Maria da Feira, a estrutura comercial e de
servicos as empresas em Sdo Jodo da Madeira até as atividades industriais qualificadas em
Oliveira de Azeméis, que, por um lado, afirmam o eixo urbano enquanto plataforma de
interface entre Aveiro e a Aglomeracdo Metropolitana, por outro, polarizam e organizam os

territérios de baixa densidade do interior, onde sobressaem Vale de Cambra e Arouca.
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2.2. MODELO DE POVOAMENTO

2.2.1. A topografia e rede hidrogréfica

A cidade de Oliveira de Azeméis insere-se na bacia hidrografica do rio Vouga, no distrito de
Aveiro, sendo rodeada pelo rio Ul a norte e oeste e pelo rio Antué a este, que, ho seu conjunto,

enriquecem esta area dotando-a de uma maior fertilidade*.

ALTITUDE (m) CORPOS DE AGUA EDIFICADO
I . -
R
&P

Figura 4. Hipsometria e rede hidrografica na cidade de Oliveira de Azeméis

4 CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS, https://www.cm
oaz.pt/turismo.356/0_que_fazer.510/parques_e_jardins.1377/natureza_e_biodiversidade _.1617/rios.a4510.html,
consultado em janeiro de 2023.
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Com variac6es de altitude entre os 102 e os 285 metros (Figura 4), a cidade de Oliveira de
Azeméis insere-se numa area topograficamente acentuada, sobretudo a noroeste da cidade
onde se localizam as areas de maior altitude. De facto, a topografia do territério em analise,
permite descortinar a influéncia da altimetria nas dindmicas de ocupacéo, uma vez que as

maiores densidades se localizam, regra geral, nas areas de menor declive.

2.2.2. A evolucao historica

A origem de Oliveira de Azeméis remonta a 922, ano da primeira alusdo documental ao
territdrio, devido a uma doacédo concedida pelo Rei Ordonho a um Bispo do Mosteiro de
Crestuma®.

A intensa passagem de mercadorias e pessoas que atravessavam Oliveira de Azeméis, no
sentido norte — sul e interior — litoral, fizeram deste territério um lugar de passagem de muitos
viajantes, que aqui descansavam de longas viagens. Estes almocreves eram, na sua maioria,
azeméis (individuo que conduz azémolas) que descansavam em Oliveira de Azeméis com as
suas azémolas (mula de grande carga). Devido a necessidade de distinguir este territorio de
outros designados de “Oliveira”, o territorio foi nomeado de Oliveira de Azeméis devido a

intensa passagem destes almocrevess.

Devido aos machados polidos encontrados pelo territério, depreende-se que 0s grupos que
se instalaram, tentaram adapta-lo as suas necessidades, procurando os locais de maior
altitude por questBes de defesa, como os castros, construindo fortificagbes como forma de
defesa dos seus habitantes. Até ao século IV, o territrio manteve-se habitado,
nomeadamente, por romanos, considerando os achados arqueol6gicos como casas

retangulares, ceramicas, metais, entre outros.

Este territério foi adquirindo uma grande importancia a nivel agricola e industrial, tendo sido
aqui construida, em 1498, a primeira indUstria vidreira do pais, tornando-a numa das mais
prestigiadas povoac¢fes das Terras de Santa Maria.

S http://terrasdeportugal.wikidot.com/oliveira-de-azemeis, consultado em janeiro de 2023.
6 OLIVEIRA, ANA FILIPA PINHO (2021), Génese e desenvolvimento Urbano de Oliveira de Azeméis, Universidade
de Evora — Escola de Artes, Evora.
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O século XVIII marca um ponto de viragem visto que, até entdo, tinha tido um
desenvolvimento lento, mas constante, tendo-lhe sido atribuido o primeiro foral, em 1779, por
D. Maria |.

A area histérica da cidade surge a partir da atividade comercial quotidiana dos seus
habitantes, nomeadamente, a realizagdo do mercado, de arraias e festas na atual Praga José
da Costa’. Adicionalmente, também na Rua Doutor Bento Carqueja e Rua Anténio Alegria foi
surgindo comércio, e, posteriormente, servi¢os, sendo, através destas vias que se fazia a
ligacdo do concelho de Oliveira de Azeméis e dos concelhos limitrofes (Arouca e Vale de
Cambra) aos concelhos de Aveiro, Ovar e Estarreja. As referidas vias constituiam, ainda, uma

importante ligagéo rodoviaria entre Porto e Lisboa.

Considerando a importancia deste aglomerado central, foram instalados aqui os Pacos do
Concelho, a Igreja e as principais atividades comerciais. No século XIX chega a iluminacéo

publica a este territorio, mais concretamente, em 1878, através de uma ag&o benemérita.

A chegada da locomotiva a vapor a cidade de Oliveira de Azeméis marca o inicio do século
XX. A linha do Vouga foi inaugurada em 1908 pelo Rei D. Manuel Il, atualmente em
funcionamento, permitiu um maior escoamento dos artigos fabricados pelas industrias locais
bem como um transporte mais rapido de passageiros. Considerando a diferenca de altitudes,
a linha ndo passa na area mais central da cidade, fator que contribuiu para a localizacéo das

primeiras inddstrias no concelho®.

As primeiras décadas do século XX ficam marcadas pela instalagdo de diversos servigos
publicos como os correios, o telefone, registo civil, farmacias, comércio de automoveis,
agéncia bancéria e de seguros. Na década de 30 instalou-se, ainda, um posto da Guarda
Nacional Republicana, e, existiam cerca de 16 estradas municipais a servir o concelho.

Com vista a acompanhar as grandes cidades, no que concerne a ruas largas, modernas e
ajardinadas, a abertura da Avenida Antonio José de Almeida marca a década de 40, paralela
a EN1, em virtude do seu crescimento, tendo-se construido inUmeros edificios habitacionais
multifamiliares, e, consequentemente, surgiram também atividades ligadas ao comércio,

servicos, educacdo e cultura.

7 CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS, Programa Estratégico de Reabilitagéio Urbana do Centro da
Cidade de Oliveira de Azeméis, 2022.

8 OLIVEIRA, ANA FILIPA PINHO (2021), Génese e desenvolvimento Urbano de Oliveira de Azeméis, Universidade
de Evora — Escola de Artes, Evora.
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O desenvolvimento deste nlcleo urbano foi pautado pelas industrias que se foram
incrementando no século XIX, e, que consequentemente, originaram um notavel complexo
industrial, sendo que na década de 70, estavam ja enraizadas diversas tipologias de industria,
nomeadamente a de moldes, do calcado, da serracdo de madeira, dos laticinios e exploragao
mineira. Nesta década, foi também constituido um grupo de técnicos para um estudo dos
arruamentos da cidade, mais tarde responsavel pela criagdo do Jardim S. Miguel em frente a

Igreja Matriz e pelo Jardim Publico de Oliveira de Azeméis.

A vila estava dotada dos equipamentos basicos e essenciais necessarios para o conforto da
populacdo, tendo, por isso, sido elevada a categoria de cidade, por unanimidade da
Assembleia da Republica, em 1984.

2.2.3. As dinamicas de planeamento

O concelho de Oliveira de Azeméis, possui atualmente um Plano Municipal de Ordenamento

do Territério em vigor, designadamente, o Plano Diretor Municipal de Oliveira de Azeméis.

A primeira versdo do PDM de Oliveira de Azeméis foi elaborada em 1995, contudo, foi
revogado, encontrando-se em vigor desde 2013 a primeira revisdo. Em 2019, foi iniciado o

processo da segunda revisdo deste plano tendo sido declarado extinto em 2021.

Em 2013, foi efetuada uma correcdo material na Planta de Condicionante devido a
identificacdo de um erro na representacdo da Reserva Agricola Nacional. No ano de 2018
foram realizadas as Ultimas alteragbes. A primeira em virtude da adequacdo ao Regime
Excecional de Regulariza¢do das Atividades Economicas (RERAE), e a Ultima consistiu ha
alteragdo do Regulamento do PDM tendo sido alterados varios artigos.
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Figura 5. Planta de Condicionantes do concelho de Oliveira de Azeméis, 2013
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

No contexto de evolucéo do territorio, importa referir, que atualmente a cidade apresenta a
Area de Reabilitacdo Urbana (ARU) do Centro da Cidade de Oliveira de Azeméis (Figura 6),
que, advém da estratégia aprovada no PDM 2013 e da articulagdo com o documento “Oliveira

de Azeméis Estudo de Enquadramento Estratégico™®.

Trata-se de uma ARU cuja delimitacdo incide sobre “o nucleo original da cidade”1%, uma area
do centro urbano que apresenta um maior abandono do edificado, e, cujo espaco publico
apresenta a necessidade de intervencao, tendo sido definida numa operacgéo de reabilitacdo

9 CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS, Programa Estratégico de Reabilitagdo Urbana do Centro da
Cidade de Oliveira de Azeméis, 2022.
10 CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS, Programa Estratégico de Reabilitagdo Urbana do Centro da
Cidade de Oliveira de Azeméis, 2022.
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urbana sistematica em instrumento proprio!!. Esta ARU concentra na sua delimitagdo um

conjunto de imdveis de valor patrimonial cujo objetivo sdo proteger e valorizar.

Em 2018, foi publicada a intencao de ampliacdo da ARU do Centro da Cidade de Oliveira de
Azemeéis, passando a incluir duas pequenas areas na area de cujo objetivo principal é o

estado de conservacgéo do edificado.

3 aaY o oL | i
Figura 6. Delimitacdo da ARU do Centro da Cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Neste sentido, foi desenvolvida uma Operacdo de Reabilitacdo Urbana sistemética (ORU)
para a ARU supramencionada, concretizando-se no Programa Estratégico de Reabilitagdo
Urbana. Considerando as carateristicas da ARU, séo objetivos desta ORU o incremento da

dindmica social e o tecido macroeconémico da cidade, atraindo novas atividades econémicas

* CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS, https://www.cm-
oaz.pt/urbanismo.359/reabilitacao_urbana.1467/area_de_reabilitacao_urbana_do_centro_da_cidade_de_oliveira_d
e_azemeis.a4124.html, consultado em fevereiro de 2023
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e, consequentemente, renovar o leque de comércio e servigos atuais do comércio e servicos

existentes, e, para a fixacdo de populacéo.

Por fim, a area de reabilitacdo urbana apresenta-se com uma extensao consideravel,
evidenciando a necessidade de intervencdo num tecido que se apresenta degradado e em
declinio, plasmando a prioridade do concelho de Oliveira de Azeméis de reabilitar o seu

espaco urbano com recurso a iniciativas publicas e privadas.

2.2.4. Os modelos urbanos

Os diferentes processos urbanisticos inerentes ao conceito de “fazer cidade”, produzidas por
ideias dominantes de época, foram mais ou menos persistentes no tempo, pelo que, nos
poucos milhares de anos que leva a construcdo da cidade tal como a conhecemos, o0s
modelos urbanos mantém um nudmero reduzido de morfologias principais remanescentes.
Assim, procurou-se identificar os modelos urbanos da cidade de Oliveira de Azeméis (Tabela
1) para, no quadro da especificidade de cada uma, encontrar o elemento potenciador do modo
de mobilidade.

Analisando a morfologia do sistema urbano da cidade de, podemos identificar manchas
urbanas com elementos morfol6égicos comuns que nos permitem caracterizar, de um modo
geral, os seus diversos modelos urbanos, o centro histérico, a cidade tradicional, o bairro
predominantemente multifamiliar, o bairro predominantemente unifamiliar, povoamento linear,

0 povoamento rururbano e o povoamento disperso.

Tabela 1. Modelos urbanos do sistema urbano da cidade de Oliveira de Azeméis

Sy . \ &g 1

Centro Histérico
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Relativamente aos modelos urbanos identificaveis no sistema urbano da cidade de Oliveira
de Azeméis, podemos comegar por caracterizar o centro histérico como a malha mais
compacta e irregular. Esta malha fechada de quarteirdes reduzidos € constituida por parcelas
estreitas e alongadas, com fachadas a face da rua e com uma elevada densidade de
construgdo. Assumindo-se como o centro — comercial, funcional, politico e simbdlico — da

cidade de Oliveira de Azeméis, a malha vai sendo pontuada por alguns espagos publicos.

Em grande medida, as vias apresentam ainda um perfil exiguo, apesar de, atualmente, o seu
edificado ser composto por construcdes de épocas distintas. Perante o perfil exiguo da
maioria dos arruamentos, esta estrutura apesenta caracteristicas para a priorizacao do peao,
através da definicdo de eixos exclusivamente e predominantemente pedonais, com

intervencdes a cota zero com pavimentos confortaveis.

A cidade tradicional, constituida por edificios em banda, uni ou multifamiliares, que formam
frentes edificadas, por norma associadas a uma diversidade de funcdes, definiu-se nas
principais vias de acesso ao centro historico. Estes espacos assumem-se como areas de
centralidade elevada, associada aos fluxos de transito local e a instalacdo de infraestruturas
diversas, como escolas, superficies comerciais e servicos. Considerando a sua elevada
funcionalidade e densidade de fluxos, a reducdo de velocidades devera ser o objetivo
primordial, podendo ser definidas zonas 30.

Com um caracter fundamentalmente residencial, surgem, paralelamente ou
perpendicularmente aos eixos viarios, quarteirbes de diferentes formas de implantacéo,
alturas e densidades, sendo normalmente envolvidos por areas verdes ou de estacionamento,
definindo bairros, de constru¢des uni ou multifamiliares, com atributos de regularidade.
Apesar de apresentarem uma maior acessibilidade, tendo em conta que, em larga medida,
se encontram definidos nos eixos viarios estruturantes, a diversidade de formas de

implementacdo nem sempre confere regularidade & malha urbana. Nestes conjuntos, importa
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humanizar o seu espaco publico e promover a sua multifuncionalidade, de modo a constitui-

las como unidades de vizinhanca, definindo zonas 30 ou zonas de coexisténcia.

Do mesmo modo, verifica-se o povoamento rururbano, uma malha estruturada de forma
irregular e descontinua, associada amplamente aos caminhos rurais, com edificios tanto com
caracter urbano - prédios e loteamentos de moradias — como rural — moradias com terrenos
alongados ou quintas —, marcada pelos vazios correspondentes a espagos de cultivo ou
loteamentos livres. A irregularidade da malha e a consequente dificuldade em verificar uma
hierarquia viaria, verificando-se, por vezes, arruamentos sem saida pela restante malha ainda
nao ter sido preenchida, prejudicam a qualidade e a seguranca do espaco publico destas
areas. Deste modo, importa a humanizacéo do seu espaco publico, sendo a implementacao
de zonas de coexisténcia e zonas 30 uma medida passivel de implementacdo para a

constituicdo de unidades de vizinhanga.

O povoamento linear est4 associado ao desenvolvimento de construgdes ao longo dos eixos
principais de distribuicdo e, no caso do sistema urbano da cidade de Oliveira de Azeméis,
verificavel em estradas estruturantes, como a Rua Tomas Figueiredo de Aradjo Costa, numa
I6gica de implantac@o paralela ou perpendicular as vias, mas, também, observavel na
envolvente do eixo ferroviario, criando uma estrutura viaria de suporte. Estes eixos assumem
um papel de estrada, tornando necessario atribuir-lhes caracteristicas de rua, humanizando

0 seu espacgo publico.

Imediatos aos aglomerados urbanos, nos espacos rurais, verifica-se um povoamento
disperso, com baixas densidades de construc¢éo e populacionais, com pequenas construcées
associadas a propriedades e uma rede de infraestruturas, por vezes, reduzida. Neste caso,
torna-se necessario atribuir qualidades de rua em grande parte destes eixos, promovendo a

construgéo de passeios e atribuindo mais fungdes do que a circulagédo viaria.
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2.3. DEMOGRAFIA, EMPREGO E QUALIFICACOES

O territério de cada municipio é caracterizado pela sua ocupacdo, nomeadamente no que
respeita a distribuicdo dos locais de residéncia, do ensino, dos servicos e das atividades
econlOmicas. As pessoas e as entidades empregadoras procuram as zonas com melhor
mobilidade incidindo sobretudo na disponibilidade de uma boa rede de transportes que dé
resposta as necessidades de deslocacgéo diarias. Para uma melhor definicdo da politica de
mobilidade é essencial conhecer as dinamicas temporais e geograficas das pessoas, do

emprego e do modo como estes fatores se interrelacionam entre si.

O municipio de Oliveira de Azeméis pertence a Area Metropolitana do Porto (AMP). Segundo
os dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE) referentes aos Censos 2021, Oliveira de
Azeméis tem uma populacdo de 66.175 residentes, albergando cerca de 3,8% da populacédo
residente na AMP. Face a 2011 verificou-se um decréscimo de cerca de 3,6% no efetivo

populacional, mantendo-se a tendéncia decrescente registada entre 2001-2011.

No periodo 2011-2021 (Figura 7), verifica-se um decréscimo da populagdo residente na
maioria dos concelhos da Area Metropolitana do Porto. Excecéo sdo os concelhos da Pévoa
de Varzim, Valongo, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia, que registaram um ganho
populacional de 0,8% (4.479 habitantes). Os restantes concelhos da AMP registaram um
decréscimo populacional de 1,6%, o que equivale a uma perda de 27.775 habitantes em

relacdo a 2011.

No que se refere a densidade populacional, os concelhos da AMP que registam valores mais

elevados sdo Porto com 5.595 hab./km2, Sdo Jodo da Madeira com 2.789 hab./km2 e

Matosinhos com 2.764 hab./kmz?, valores muito superiores a média da regido, que se cifra nos
851 hab./kmz,
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Figura 7. Densidade populacional em 2021 e Variacdo da populacdo residente 2011-2021 na Area
Metropolitana do Porto
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo, 2011 e 2021

Da analise da evolugdo da populacgdo residente no concelho da Oliveira de Azeméis, entre
1991 e 2021 (Gréfico 1), conclui-se haver uma evolugédo positiva entre 1991 e 2001, tendo-se
registado neste ano o valor mais alto de residentes com 70.721 habitantes. Entre 2001 e 2021
denota-se um decréscimo na populacédo residente, passando o total de residentes de 2021

(66.175 hab.) para valores mais baixos que os registados em 1991 (66.846 hab.).
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Dois fatores podem ter contribuido para a diminuicdo de populacéo residente em Oliveira de
Azeméis. Desde logo a crise financeira ocorrida em 2012 com 0 consequente aumento do
desemprego, e a emigracdo da populacdo que saiu do concelho a procura de melhores
condicdes de vida.
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Grafico 1. Evolugdo da populagdo residente em Oliveira de Azeméis entre 1991 e 2021
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo, 1991, 2001, 2011 e 2021

Na divisdo por grandes grupos etarios, entre 2011 e 2021, verificou-se uma diminuicao
acentuada na populagéo entre os 0 e os 50 anos, registando-se um aumento na populacdo

com mais de 50 anos.

Tal como aconteceu na generalidade do pais, a populacdo com mais de 65 anos regista
sucessivos aumentos entre os diferentes periodos censitarios. Entre 2001 e 2011 registou-se
um aumento de 26,6%, e entre 2011 e 2021 um aumento de 28,9%. Na janela temporal total
de dois decénios (2001 e 2021) o aumento verificado foi de 63,2%. Pelo exposto, constatou-
se que Oliveira de Azeméis experienciou uma tendéncia acentuada de envelhecimento da

populagédo concelhia, o que reproduz a tendéncia de evolucéo da demografia a nivel nacional.

Relativamente a estrutura etaria populacional do concelho de Oliveira de Azeméis, no periodo
compreendido entre 2011 e 2021 (Gréfico 2), podemos observar uma queda populacional em
praticamente todas as faixas etérias, em ambos 0s géneros, com especial enfoque nas faixas
entre os 10 e os 19 anos, e entre os 30 e os 39 anos de idade. No que concerne ao

crescimento populacional em Oliveira de Azeméis, 0 mesmo regista-se nas idades superiores
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aos 50 anos de idade. Olhando para a populacdo da faixa etaria mais elevada, verifica-se a
existéncia de um aumento populacional, mantendo-se a tendéncia crescente, desde 2011 até
2021, ao contrario das faixas etarias mais jovens que registam uma tendéncia decrescente,
situagcdo que espelha um envelhecimento populacional, caracteristica também identificavel

na populacéo a nivel nacional e, de resto, na generalidade dos paises europeus.

100 ou mais anos 1 1

0

421
90 - 99 anos 134
200

2208
80 - 89 anos mgg
1440
3623
e —
3108
4843
e =
4417
5468
oo s 1
5168

40 - 49 anos 4968 377
4790

3818
3697
3476
3659
2980
3036

2339

e I 755
2505

Mulheres 2011 Mulheres 2021 mHomens 2011 mHomens 2021

Grafico 2. Populagdo residente por estrutura etdria (n.°), por sexo, no concelho de Oliveira de Azeméis
(2011 e 2021)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao, 2011 e 2021

Analisando os dados mais recentes relativos a estrutura etaria da populagéo do concelho, no
ano de 2021 (Grafico 3), evidencia-se em maior nimero a populagdo em idade ativa (25 aos
64 anos) correspondendo a 54,9% da populacdo total, sequida pela populacdo idosa
(individuos com 65 ou mais anos), que representa 23,1% da populagédo total. Importa aqui
sublinhar que a populacdo mais idosa (65 ou mais anos de idade) representa um valor
ligeiramente superior a soma das faixas etarias mais jovens (entre os 0 e 0s 24 anos de idade)

0 que se traduz num maior indice de envelhecimento.
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No que respeita a distribuicdo da populagdo por sexo, verifica-se uma ligeira superioridade
do sexo feminino com 51,6% dos 66.175 habitantes do concelho de Oliveira de Azeméis.

Desagregando a analise para a escala das freguesias, Carregosa é aquela que apresenta
maior percentagem de criancas (0-14 anos), contudo as restantes freguesias apresentam

valores similares, sendo que a Vila de Cucujées é a que apresenta uma percentagem inferior.

Relativamente ao grupo etario dos jovens (15-24 anos) todas as freguesias apresentam
aproximadamente a mesma percentagem de jovens exceto a freguesia de S&o Martinho da
Géandara que detém uma percentagem inferior. Quanto & populacéo em idade ativa (25-64

anos), é a freguesia de Cesar que regista os valores mais elevados.

No que concerne a populacao idosa, observa-se que a freguesia de Ossela é a que apresenta
uma maior representatividade desta faixa etaria (26,6%) e a freguesia de Cesar é a que

apresenta uma menor representatividade (20,6%).

Carregosa  12,8% [10,7% N N T
Cesar  12,4% [11,1%
Fajoes  12,4% (10,79 Y R VY70
Loureiro 12,7% [10,0% INNEGEGEGEGEE T 7
Macieira de Sarnes  11,0% 10,4%
Ossela  10,5% 10, 1% IINEGNGE XN -7
Sdo Martinho da Gandara | 11,7% [9,2% 53,5% 25,7%
S@oRoque  11,4% [9)9%
UF Nogueira do Cravo e Pindelo  10,7% 11,0%
UF Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz  11,2% 10,1%
Vila de Cucujaes 10,4% 10,6% 53,7% 25,2%
Oliveira de Azeméis (concelho) 11,6% 10,4%

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

0-14 anos 15-24 anos M 25-64 anos M 65 e mais anos

Gréafico 3. Populagdo residente por grandes grupos etarios, por freguesia (2021)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao, 2021
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Analisando estes valores a escala da freguesia, de acordo com os dados dos Censos 2021
(Figura 8), é possivel verificar que a freguesia de Vila de Cucujaes regista valores de maior
densidade populacional, com 956 habitantes por km2. Seguem-se, com os valores mais
elevados, as freguesias de Sdo Roque (712 hab./km?) e a freguesia sede do concelho, Unido
de Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madalil
(797 hab./km?). Por outro lado, Ossela, com 107 hab./km?, é a freguesia com menor
densidade populacional. De referir que as freguesias com maior densidade se localizam na
envolvente do concelho de Sdo Jodo da Madeira.
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Figura 8. Densidade populacional por freguesia (hab./km?), no ano de 2021
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2021

A evolucao da densidade populacional, entre 1991 e 2021, ao nivel da subsecc¢éo estatistica,
permite concluir que a populacdo residente, nos anos indicados, se concentrou

principalmente nas areas mais urbanas no centro e norte do concelho de Oliveira de Azeméis.
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No ano de 1991 (Figura 9), verificamos que a populacao se concentra numa malha urbana
densa no centro da freguesia sede de concelho e na Vila de Cucujdes sendo que, no restante

territério, € marcada por concentracdes populacionais reduzidas localizadas nos centros das

freguesias.

<500

DENSIDADE POPULACIONAL POR SUBSEGCAO ESTATISTICA (HAB/KM2)

1500 -2500] [ 12500 - 10000] [ 110000 - 15000; [ >15000

Figura 9. Densidade populacional por subsecgao estatistica (hab./km2), no ano de 1991
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao, 1991
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Em 2001 (Figura 10), € possivel observar um refor¢o da concentracao da populacao na cidade
de Oliveira de Azeméis, contudo ja se vislumbra alguma dispersao para areas fora do centro

da cidade e pelas &reas das restantes trés freguesias.
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Figura 10. Densidade populacional por subsecgao estatistica (hab./km?), no ano de 2001
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao, 2001

Fundo para o Servico
Poblico de Tronsporles

: ®
| F|S T
% ..E Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 41
) bt

£



Ao observar a Figura seguinte, verificamos que, em 2011, existe uma forte densificagao
populacional na zona norte do concelho, quando comparado com 2001. Verifica-se também

uma maior disperséo pelo concelho de areas reforcadas na sua densidade.

DENSIDADE POPULACIONAL POR SUBSEGAO ESTATISTICA (HAB/KM2)
<500 [0 1500-2500] [ 12500 - 10000] [N 110000-15000) [N >15000

Figura 11. Densidade populacional por subsecgdo estatistica (hab./km?), no ano de 2011
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populagdo e da Habitacdo, 2011
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No respeitante ao ano de 2021, é possivel indicar que existem diferencas na densificacéo
populacional na cidade de Oliveira de Azeméis, quando comparada com o ano de 2011.
Continuamos a identificar que o centro da cidade e o norte do concelho reline um maior
namero de habitantes por km?, contudo percebe-se que a dispersdo nas zonas periféricas

néo se altera geograficamente, apenas se alterando na sua densidade.
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Figura 12. Densidade populacional por subseccao estatistica (hab./km2), no ano de 2021
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacao e da Habitacao, 2021
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No que respeita ao setor de atividade da populacdo empregada por conta de outrem (Gréfico
4), em 2021, podemos verificar a manutencdo de um papel preponderante do setor
secundario (54,8%), uma vez que existe em Oliveira de Azeméis um forte tecido empresarial
com principal destaque para a indistria da metalomecénica e injecéo de plasticos, associada
a industria automovel e a industria do calgado e seus sucedaneos. Enquanto o setor primario
€ praticamente inexistente, o setor terciario apresenta valores interessantes, sendo que, no

concelho, é um setor com menos capacidade empregadora relativamente ao setor

secundério.
0,8%
Carregosa 60,1% 39,2%
0,9%
Cesar 60,5% 38 6%
1,7%
Fajoes 61,1% 37,1%
Loureiro 4,4% 50,6% 45,0%
0,4%
Macieira de Sarnes 59,6% 40,0%
1,7%
Ossela 59,6% 38,7%
S30 Martinho da Gandara 6,5% 53,7%
0,2%
Sdo Roque 61,2% 38,6%
0,5%
UF Nogueira do Cravo e Pindelo 60,5% RN
0,7%
UF Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul,... 50,0% 49,3%
1,7%
UF Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz 51,3% 47,0%
0,7%
Vila de Cucujdes 55,5% 43 8%
1,2%
Oliveira de Azeméis (concelho) 54,8% 44.0%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Setor Primario Sector Secunddrio M Setor Terciario

Grafico 4. Trabalhadores por conta de outrem por setor de atividade em Oliveira de Azeméis
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, 2021

Relativamente ao nimero de empresas em atividade no ano de 2021, o mesmo é de 7.599 e
empregam um total de 29.200 pessoas. No contexto da Area Metropolitana do Porto, o

namero de empresas de Oliveira de Azeméis corresponde a 3,4% do total.
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Relativamente ao numero de funciondrios por empresa, € visivel, no Gréafico 5, uma
distribuicdo do numero de trabalhadores por empresa que pende claramente maioria
apresenta menos de 49 colaboradores ao servico. Em termos percentuais, 94,3% das
empresas sdo constituidas por menos de dez elementos, 4,6% possuem entre dez e 49
trabalhadores, 0,9% apresentam entre 50 a 249 funcionéarios e apenas 0,1% mais de 250

colaboradores.

09% _0,1%

4,6%

= Menos de 10
pessoas

= 10 a 49 pessoas

50 a 249 pessoas

250 e mais
pessoas

Gréfico 5. Nimero de funcionarios, por empresa, em Oliveira de Azeméis
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, 2020

A evolucdo da taxa de desemprego em Oliveira de Azeméis (Gréfico 6), registou uma
diminuicdo entre 2011 e 2022 de cerca de 4,4%. Contudo esta diminuicdo foi invertida em
dois momentos. Em 2012 a taxa de desemprego registou um aumento de mais de meio ponto
percentual, motivado pela crise econdémica registada, e entre 2019 e 2021 registou um
aumento de cerca de 2,4% motivado pela pandemia provocada pela COVID-19 que afetou a
economia portuguesa e global. Este panorama de diminuicdo da taxa de desemprego apés

2021 pode ser justificado pela retoma econdmica em Portugal na época pds pandemia.

Fundo po
Poblico de T

EEE — Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 45




9,6%

10,0%
9,0%
8,0%
7,0%
6,0%
5,0%

4,0%

3,0%
2,0%
1,0%

0,0%
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Grafico 6. Evolugdo da taxa de desemprego no concelho entre os anos de 2011-2022
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, 2011- 2021 e Instituto de Emprego e Formacao Profissional,
2011-2021

A analise da qualificagdo académica da populac¢é@o permite conhecer o grau de qualificagédo
dos residentes, o que podera contribuir para uma analise mais refinada do tipo de emprego e

do poder de compra da populacéo.

Na Tabela 2, pode observar-se a evolugdo dos niveis de qualificacdo da populagédo residente,

por freguesia, entre os anos de 2011 e 2021.

Tabela 2. Distribuicdo da populagdo por qualificagdo académica, nos anos de 2011 e 2021

2011 2021
2232 . 22¢ 32 .
. Ensino " . Ensino
Ciclos g . Ciclos - .
Secundario Ensino Secundario Ensino
Nenhum do . . Nenhum do . :
. . e Pos- Superior . . e Pés- Superior
Ensino | Ensino 2 Ensino  Ensino aq
- ‘. Secundario ‘. . Secundario
Basico | Basico Basico  Basico

Oliveira de
Azeméis 11.662 20.473 | 23.816 7.860 4.800 7.542 16.967 | 21.073 13.011 7.582
(concelho)
Carregosa 592 1.012 1.233 347 235 418 886 1.149 613 400
Cesar 502 895 1.155 412 202 347 725 1.026 617 357
Fajoes 624 892 1.114 296 161 354 801 964 510 267
Loureiro 671 1.090 1.196 374 200 444 938 1.154 728 374
Macieira de 300 693 | 599 201 132 219 553 | 549 341 194
Sarnes
Ossela 399 853 633 215 108 247 651 543 324 153
Sao
Martinho da 365 620 722 178 100 222 519 634 338 141
Gandara
Sao Roque 824 1.621 1.881 598 304 614 1.286 1.654 939 530
UF Nogueira
do Cravo e 924 1.609 1.910 574 373 583 1.282 1.647 1.013 565
Pindelo
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UF Oliveira
de Azeméis,
Santiago de
Riba-Ul, UI, 3.268 5.416 7.145 2.869 2.062 2.284 4.538 6.298 4.529 3.016
Macinhata
da Seixa e
Madail

UF Pinheiro
da
Bemposta, 1.288 2.245 2.678 679 317 729 1.922 2.284 1.186 614
Travanca e
Palmaz
Vila de
Cucujdes

1.905 3.527 3.550 1.117 606 1.081 2.866 3.171 1.873 971

Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitacdo, 2011 e 2021

Para as unidades territoriais em estudo, registou-se, entre 2011 e 2021, uma evolucao
positiva dos niveis médios de qualificagdo da populagéo (nivel de instrugdo completo mais
elevado) e um consideravel peso da populagdo que concluiu o ensino secundario/pés-
secundario e o ensino superior. Registou-se também (Gréafico 7) uma diminuicdo do peso
relativo da populacéo que apenas concluiu os niveis mais baixos de ensino, até ao 2° e 3°
ciclos do ensino bésico.

2011 2021

17%

30%

Nenhum Nenhum

1° Ciclo do Ensino Basico 12 Ciclo do Ensino Basico
= 2° e 3° Ciclos do Ensino Basico = 22 e 32 Ciclos do Ensino Bésico
= Ensino Secundario e Pés-Secundario = Ensino Secundario e Pés-Secunddrio
= Ensino Superior = Ensino Superior

Gréfico 7. Evolugdo dos niveis de escolaridade no concelho entre os anos de 2011-2021
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2011 e 2021

Da analise por freguesia, podemos constatar que se verificou, para todas as freguesias, o
mesmo padrdo de evolucdo que se registou para o concelho (Tabela 3). E na Unido de
Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail

onde se concentra uma maior percentagem de populacao com nivel de qualificacédo superior.
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E na freguesia de Ossela onde existe uma maior percentagem de populacdo sem qualquer
qualificacdo. Loureiro é a freguesia onde se registou o0 maior aumento da percentagem da

populacao com mais qualificacdes e uma diminuicdo nos niveis de escolaridade mais baixos.

Tabela 3 Evolucdo dos niveis de escolaridade por freguesia entre os anos de 2011-2021

2011 2021
1° 2%2¢e 32 12 20 e 30
" 9 Ensino 9 5 Ensino
Ciclo Ciclos - . Ciclo Ciclos - A
do do Secundario  Ensino do do Secundario  Ensino
) X e P6s- Superior X . e Pos- Superior
Ensino  Ensino o Ensino  Ensino aq
- o Secundario ‘. ‘. Secundario
Basico  Basico Basico  Basico
Oliveira de
Azeméis 17% 30% 35% 11% 7% 11% 26% 32% 20% 11%
(concelho)
Carregosa 17% 30% 36% 10% 7% 12% 26% 33% 18% 12%
Cesar 16% 28% 36% 13% 6% 11% 24% 33% 20% 12%
Fajbes 20% 29% 36% 10% 5% 12% 28% 33% 18% 9%
Loureiro 19% 31% 34% 11% 6% 12% 26% 32% 20% 10%
2";:':5"3 de 169 | 36% | 31% 10% 7% 12% | 30% | 30% 18% 10%
Ossela 18% 39% 29% 10% 5% 13% 34% 28% 17% 8%
Sao
Martinho da 18% 31% 36% 9% 5% 12% 28% 34% 18% 8%
Gandara
Sdo Roque 16% 31% 36% 11% 6% 12% 26% 33% 19% 11%
UF Nogueira
do Cravo e 17% 30% 35% 11% 7% 11% 25% 32% 20% 11%
Pindelo
UF Oliveira
de Azeméis,
Santiago de
Riba-UlI, UI, 16% 26% 34% 14% 10% 11% 22% 30% 22% 15%
Macinhata
da Seixa e
Madail
UF Pinheiro
da
Bemposta, 18% 31% 37% 9% 4% 11% 29% 34% 18% 9%
Travanca e
Palmaz
Vila de
Cucujass 18% 33% 33% 10% 6% 11% 29% 32% 19% 10%
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao, 2011 e 2021
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2.4, POLOS GERADORES DE DESLOCACOES

Os polos geradores de deslocacbes definem-se pela concentracdo da oferta de bens ou
servicos, assim como pela existéncia de determinados equipamentos urbanos que
proporcionam grandes fluxos de mobilidades, provocando uma substancial interferéncia no

trafego de proximidade, geralmente em picos horarios (hora de ponta de manha e de tarde).

Existe, assim, a necessidade de adequar os espacos para o estacionamento, de manobras

de carga e descarga de mercadorias, embarque e desembarque de passageiros, entre outros.

Tal como em outros territorios, € no centro da cidade que se verifica uma maior concentragao
de equipamentos, existindo nas areas envolventes ao centro, um nimero mais limitado de

equipamentos e de menor dimenséo, como € o caso dos referentes a educacao e saude.

2.4.1. Equipamentos administrativos,
seguranca, protecao civil, saude, apoio
social e farmécias

No que concerne aos equipamentos de administracéo € possivel verificar, através da andlise
a Figura 13, que estes se localizam, essencialmente, no nudcleo central da cidade de Oliveira
de Azeméis. O mesmo reline instalac6es como a Camara Municipal, Conservatéria e Tribunal

do Trabalho, os Correios, as Financas, a Seguranc¢a Social e o Tribunal Judicial.

No que diz respeito aos equipamentos de protecdo civil e seguran¢ga, homeadamente, 0s
Bombeiros Voluntarios e a Guarda Nacional Republicana, estdo localizados a sul e norte da

cidade, respetivamente, fora da area central.

Ao nivel dos equipamentos de saude, verifica-se uma maior concentracdo de servigos no
centro da cidade de Oliveira de Azeméis, nomeadamente, o Hospital e as farmacias,
localizando-se, as unidades de salde, huma &rea a nordeste do centro da cidade. Este tipo
de equipamentos é, habitualmente, gerador de elevada dindmica devido a afluéncia de
utentes que necessitam de aceder aos servicos ai prestados. Na cidade de Oliveira de
Azeméis, os mesmos, sdo geradores de fluxos de deslocacdes, cujas concentracdes em
determinados momentos do dia podem causar constrangimentos ao funcionamento do

territdrio e impacte significativamente os diversos modos de deslocagéo.
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N&o é de somenos importancia referir que a localizacdo de equipamentos relevantes, de
utilizacdo regular, deslocados das areas centrais dos territérios, origina uma maior
necessidade de recorrer ao automével para realizacdo de acesso aos servicos prestados.
Neste particular, € fundamental destacar a localizagcdo do Centro de Saude de Oliveira de

Azeméis.
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EQUIPAMENTOS ADMINISTRATIVOS, CULTURAIS, DE APOIO SOCIAL, PROTEGAO CIVIL, SEGURANGA E SAUDE

@ EQUIPAMENTO ADMINISTRATIVO @ EQUIPAMENTO DE PROTEGAO CIVIL
o HOSPITAL CIDADE DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

€ EQUIPAMENTO CULTURAL ) EQUIPAMENTO DE SEGURANGA
o UNIDADE DE SAUDE CONGELHO DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

@ EQUIPAMENTO DE APOIO SOCIAL @ FARMACIA

Figura 13. Equipamentos administrativos, culturais, de seguranca, protecdo civil, saide, apoio social e

farmacias, na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023, Google Maps, 2023
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2.4.2. Equipamentos de desporto, educacéo,
ensino e lazer

No ambito do desporto, lazer e ensino, 0s equipamentos concentram-se sobretudo no centro
da cidade (Figura 14), sobretudo os de maior relevo, nomeadamente, o Pavilhdo Dr. Salvador
Machado, o Centro de Formac&o de Futebol Apio Assuncéo, a Escola Superior de Salde
Norte da Cruz Vermelha Portuguesa, as Piscinas Municipais, bem como diversos campos de

jogos e parques publicos.

Em relagdo aos parques publicos, encontram-se concentrados no centro sul da cidade. A area

norte encontra-se, atualmente, bastante desprovida desta tipologia de equipamento.

Relativamente aos equipamentos de educacao (Figura 14), importa relevar a sua importancia
nas dindmicas de mobilidade local, nomeadamente pelo peso associado a dependéncia dos
servigos de transportes publicos e dos modos ativos de deslocacéo, tipicamente associados
aos escaldes etarios mais jovens. Contudo, nos dltimos anos, é possivel assistir a uma
alteracao significativa nos padrdes de deslocag&o, com a crescente utilizacédo do transporte
individual (boleia dos pais) e numa reducao significativa do nimero de viagens a pé e em

transporte publico.

Olhando para a distribuicdo espacial dos estabelecimentos de ensino, verifica-se uma
concentracdo sobretudo no norte e no centro da cidade, abrangendo diversos niveis de

ensino, desde o basico ao superior.
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EQUIPAMENTOS EDUCATIVOS, DESPORTO E LAZER

e ENSINO BASICO e ENSINO SUPERIOR @ PAVILHAO DESPORTIVO "
CIDADE DE OLIVEIRA DE AZEMEIS
e ENSINO SECUNDARIO @ CAMPO DE JOGOS % PARQUE
% CONCELHO DE OLIVEIRA DE AZEMEIS
e ENSINO PROFISSIONAL @ COMPLEXO DESPORTIVO/ESTADIO e PISCINA PUBLICA
Figura 14. Equipamentos educativos, desporto e lazer, na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis 2023
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No que concerne aos alunos matriculados nos estabelecimentos de ensino na cidade de
Oliveira de Azeméis (Figura 3)12, verificou-se, no ano letivo de 2020/2021, uma reparticao
entre o centro e o norte da cidade, contudo ndo equitativa, dado que a clara maioria de alunos

se encontra matriculado em estabelecimentos de ensino no centro da cidade.

N° DE ALUNOS MATRICULADOS
CIDADE DE OLIVEIRA DE AZEMEIS
=500
<250 125055001 CONCELHO DE OLIVEIRA DE AZEMEIS
Figura 15. Nimero de alunos matriculados, nos niveis de ensino basico, secundario e superior, nos

estabelecimentos de ensino, na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis 2023

12 para efeito estatistico, em virtude da auséncia de dados respeitantes ao niimero de alunos matriculados, ndo
foram considerados parte dos equipamentos educativos identificados na cidade de Oliveira de Azeméis.
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Relativamente ao nimero de docentes, no ano letivo 2020/2021, por estabelecimento de
ensino, nos niveis de ensino basico e secundario na cidade de Oliveira de Azeméis, é possivel
constatar que a tendéncia global se equipara com a dos alunos, ou seja, 0 maior nimero de
docentes leciona em estabelecimentos no centro da cidade, no caso 219. Relativamente aos
estabelecimentos de ensino superior na cidade, ndo se encontram disponiveis dados para

analise.

Com os dados obtidos dos alunos e docentes, é possivel concluir que existe, na area central
da cidade de Oliveira de Azeméis, uma grande concentracéo de populacdo escolar, que, em

particular nas horas de ponta, pode causar constrangimentos ao trafego da cidade.

Assim, torna-se necessario repensar o entorno escolar através do redesenho do espaco
publico, potenciando a sua ocupacao pelo pedo, com seguranca. Adicionalmente, é relevante

a promoc¢ao dos modos suaves em prol da mitigacdo do uso do automével.

Este facto prende-se com a necessidade de evitar constrangimentos na circulacdo, tanto dos
pedes nos percursos pedonais, em virtude do estacionamento irregular em cima dos
passeios, como dos veiculos dos encarregados de educac¢do que param em segunda fila
aquando do processo de tomada e largada dos respetivos educandos, originando recorrentes

situagBes de entropia nos fluxos rodoviarios de proximidade.

2.4.3. Estabelecimentos de comércio,
restauracao e servicos

No que diz respeito aos equipamentos de comércio, na cidade de Oliveira de Azeméis,
importa relevar o elevado nimero de estabelecimentos comerciais localizados no centro da
mesma. As maiores superficies, como é o caso do Pingo Doce, Intermarché e Continente,

localizam-se nas areas envolventes ao nicleo central da cidade de Oliveira de Azeméis.

Os estabelecimentos de pequena e média dimensao estdo concentrados no nicleo central
da cidade (Figura 16), sendo o0 mesmo uma “area de interesse”, devido a diversidade deste
pequeno e médio comércio que ai se concentra, e que, por conseguinte, gera um ndamero

elevado de deslocacdes.

Tanto os estabelecimentos de restauracdo como de comércio e servicos, na sua
generalidade, encontram-se concentrados no centro da cidade, estando as areas envolventes

mais desprovidas. As excec¢Bes sdo as ja supramencionadas grandes superficies e o
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restaurante da cadeia fast-food (Burger King), que responsavel por um registo de

deslocacdes consideravel.

EQUIPAMENTOS DE COMERCIO, RESTAURAGAO E SERVICOS
® RESTAURAGAO AREA DE ATIVIDADES ECONOMICAS: COMERCIO E SERVIGOS CIDADE DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

© COMERCIOE SERVICOS Wl AREA DE ATIVIDADES ECONOMICAS: INDUSTRIA E LOGISTICA CONCELHO DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

Figura 16. Equipamentos de comércio, restauracdo e servi¢os, na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023, Google Maps, 2023
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A semelhanca dos equipamentos escolares, também nas areas de maior concentracdo da
vertente comercial, é igualmente necessario repensar as areas envolventes, alterando o
desenho do espaco publico, potenciando a sua ocupacdo pelo pedo com seguranca, €

promovendo os modos suaves em prol da mitigagédo do uso do automével.

Este facto prende-se com a necessidade de mitigar as situacdes de estacionamento irregular
e ocupagdo excessiva da via publica por automoveis, cerceando a capacidade de ampliar as

zonas de vivéncia e vitalidade urbana.

Na matriz territorial identifica-se, com significativa expressividade territorial, a existéncia de
espacos de atividades econdémicas que se concentram, sobretudo, na zona noroeste da
cidade, no caso, a zonas industriais ligadas & metalomecanica. Neste particular, entende-se
que as mesmas se consubstanciam enquanto espacos de dinamizacdo econdmica,
fomentando a criacdo de emprego, e, portanto, constituem-se como uma alavanca para o

tecido econémico local.
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2.5. SINTESE

O concelho de Oliveira de Azeméis integra a sub-regido da Area Metropolitana do Porto,
sendo que dos 17 concelhos que a constituem este é dos menos populosos, com 66.175
residentes em 2021. O concelho tem registado uma diminuicao populacional desde o ano de
2001 até 2021, sendo que entre 2011 e 2021 a reducgao verificou-se de 3,6%.

Administrativamente dividido em 12 freguesias, o concelho abrange uma area de cerca de
161,10 km?, e tem uma densidade populacional de 410,8 hab./km?.

No que respeita a estrutura etaria, o concelho de Oliveira de Azeméis apresenta um efetivo
populacional mais elevado na faixa dos 25 aos 64 anos, representando a mesma cerca de
54,88% do total da populacdo em 2021, segundo os resultados do Recenseamento Geral da

Populacéo e da Habitag&o, seguida da populagéo idosa (65 ou mais anos) com 23,07%.

Relativamente ao emprego no concelho, 1,2% dos residentes executam fungdes no setor
primario, 54,8% no setor secundario e 44,0% no terciario. Relativamente as empresas em
funcionamento, 94,3% das mesmas possuem, cada uma, menos de 10 funcionérios,

mostrando a importancia da pequena e/ou média empresa no tecido econémico concelhio.

A taxa de desemprego do municipio de Oliveira de Azeméis, no ano de 2022, situava-se nos
4,5%, um bom indicador face ao valor registado em 2012 (9,6%), numa altura de parco
desenvolvimento do tecido econdémico. Esta matéria é de particular relevo na gestdo das
dinamicas associadas a mobilidade das populagdes dado que a diminuicdo do desemprego

se reflete no aumento das deslocacdes pendulares dos trabalhadores.

No que concerne ao nivel de qualificacdo da populagéo, é percetivel o predominio do ensino
bésico, com particular incidéncia no 1° e 2° Ciclos. Com uma percentagem também

consideravel de 11,4%, encontram-se as pessoas que nao tém qualquer grau de ensino.

A cidade de Oliveira de Azeméis apresenta um conjunto diversificado de polos geradores de
movimentos pendulares ou ndo pendulares provocando a deslocac¢do de um elevado niumero

de pessoas, principalmente em picos horarios.

Dos polos geradores identificados, destacam-se os equipamentos de administracdo, de
salde, de educacéao e os estabelecimentos comerciais e de restauracdo, que podem originar
uma maior concentracdo de pessoas, principalmente no nucleo consolidado do territério em
analise, que, pela sua maior ou menor concentracao, poderdo ser geradores de maior nUmero

de vicissitudes e atritos entre os diferentes modos de deslocacéo.
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Por conseguinte torna-se indispensavel o reforco da oferta da rede de transporte coletivo
rodoviario e da qualidade das plataformas de circulacdo em modos suaves, no designio de

promover a gradual descarbonizacéo do sistema de mobilidade local.
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3. Padrdoes de Mobilidade da
Populacao Residente

3.1. ENQUADRAMENTO

Cada territério tem as suas especificidades no que respeita as condi¢cdes presentes no espaco
e que viabilizam a circulacéo de pessoas e mercadorias. Garantir a mobilidade é proporcionar
maior fluidez ao espaco urbano e tornar a cidade mais acessivel aqueles que a habitam,
assegurando uma melhor qualidade de vida a populac@o. Para isso torna-se necessario
conhecer e analisar as movimentacdes das pessoas entre um ponto de origem e um de
destino, as motivagdes que lhes estéo intrinsecas bem como a articulacéo entre os diferentes

modos de deslocagéo.

S6 com o conhecimento dos padrées de mobilidade da populacdo é possivel definir politicas
de otimizacao dos transportes publicos bem como a implementacdo de modos de transporte
mais eficientes e sustentaveis. Para tal, importa caracterizar o comportamento da populacdo
residente, estudantil e empregada, identificando a natureza e dimenséao dos fluxos verificados

em Oliveira de Azeméis.
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3.2. RECENSEAMENTO GERAL DA POPULACAO

3.2.1. Movimentos pendulares a escala
concelhia

Da andlise das deslocagfes que a populacédo residente em Oliveira de Azeméis efetua para
0 exterior do concelho (Figura 17) verifica-se uma grande conexao a Sao Joao da Madeira,
bem como a Santa Maria da Feira e ao Porto, ainda que em menor escala com estes dois

Gltimos municipios.

No que respeita aos movimentos pendulares com destino a Oliveira de Azeméis (Figura 17),
destaca-se o concelho de Santa Maria da Feira, assim como S&o Jodo da Madeira e
Albergaria-a-Velha. Pode, desta forma, concluir-se que Sao Jodo da Madeira e Santa Maria
da Feira sdo os concelhos da Area Metropolitana do Porto com uma maior importancia em

termos de movimentos pendulares com Oliveira de Azeméis.

—+— ]150-500] ——]500-1000] == ]1000-2000] === >2000 @ORIGEM & DESTNC—— }150.500) ~—s— ]500-1000] === ]1000-2000] =i >2000 @ORIGEM @ DESTINC

Figura 17. Principais movimentos pendulares entre Oliveira de Azeméis e o exterior, em 2021
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2021
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No que respeita aos movimentos pendulares, entre 2011 e 2021, o municipio de Oliveira de
Azeméis registou um aumento de 7% de movimentos com origem no territdrio municipal. Esta
situacao reflete um maior nimero de pessoas que se deslocam para trabalhar e estudar

saindo das zonas da sua residéncia.

Dos totais de deslocacdes registados em Oliveira de Azeméis no ano de 2021 é de ressalvar
que foram identificadas 51.736 pessoas que realizam deslocac¢6es. Deste total, 77,3% foram

gerados por populacdo que se deslocava para seu local de trabalho.

O concelho de Oliveira de Azeméis consegue ter capacidade de fixacdo da populacéo
residente criando condicdes de trabalho e estudo no seu territério resultando que 50,6% dos

residentes apenas registem movimentos pendulares intraconcelhios (Tabela 4).

Tabela 4. Quantitativos globais dos movimentos pendulares gerados e atraidos

Oliveira de Azeméis Outro Municipio

Intraconcelhio | Total
Outro Municipio Oliveira de Azeméis

9.988 10.501 19.525 40.014
Populagdo Ativa
74,5% 86,3% 74,6% 77,3%
3.418 1.673 6.631 11.722
Populagdo Estudante

25,5% 13,7% 25,4% 22,7%

Populagdo Total 13.406 12.174 26.156 51.736

Peso Total dos Movimentos Atraidos e Gerados 25,9% 23,5% 50,6% 100,0%

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

No que respeita aos movimentos pendulares entre Oliveira de Azeméis e 0s outros
municipios, de referir que a percentagem de populacédo que sai do concelho para trabalhar
(74,5%) é inferior & que entra no concelho (86,3%) o que reflete a relativa atratividade de

Oliveira de Azeméis em termos de emprego.

Ja no que se refere a populacdo estudantil, verifica-se que os estudantes de Oliveira de
Azemeis procuram outros locais para estudar (25,5%) sendo que apenas 13,7% dos
estudantes dos outros municipios procuram este para estudar. A populacdo estudantil

representa 22,7% do total dos movimentos pendulares em Oliveira de Azemeéis.

Cerca de 82,3% da populacéo residente demora até 15 minutos para chegar ao seu destino,

seja ele o local de trabalho ou de estudo. Na analise do tempo de deslocacédo (Gréfico 8) a
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categoria das deslocac8es que duram entre 16 e 30 minutos encontra-se em segundo lugar
com cerca de 16,5%. As deslocacBes com duracao superior a 30 minutos sao residuais. Estes
valores espelham a proximidade entre os locais de origem e destino, uma nota positiva para

uma maior promogéo e utilizacdo dos modos suaves e ativos nho quotidiano da populagéo.

1,1% 0,0%

0,0%

= Até 15 minutos

16 - 30 minutos

= 31 - 60 minutos

61 - 90 minutos

= Mais de 90 minutos

Grafico 8. Populagao residente que realiza viagens no concelho de Oliveira de Azeméis, segmentado por
tempo de deslocagao
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2021

Quando a andlise da duragdo média das deslocacdes dos residentes de Oliveira de Azeméis
€ realizada a um nivel de maior pormenor do territério municipal, constata-se que os tempos
médios mais baixos se encontram nas areas mais urbanas. Os valores mais elevados
encontram-se sobretudo nas areas mais proximas dos limites do concelho, mostrando uma
maior propensdo nas deslocagfes para outras freguesias ou mesmo para 0Ss municipios

envolventes.
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Figura 18, Duracdo média das viagens dos residentes, em minutos, por subseccdo, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitacdo, 2011
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No que respeita a escolha modal da populacdo de Oliveira de Azeméis verifica-se que o
automoével ganhou importancia em 2021 (79,6%) relativamente a 2011 (72,7%) conforme se
pode observar no Grafico 9. Esta evolugcdo resulta numa dificuldade acrescida do
cumprimento das metas da mobilidade sustentavel, da descarbonizacdo e da humanizacao

do territorio.

Relativamente ao transporte coletivo e aos movimentos pedonais, ambos sofreram um
decréscimo no concelho, entre 2011 e 2021, sendo que o maior impacto foi nas deslocacdes

no transporte publico com uma reducédo de cerca de 3,0%.

Poder-se-a considerar, ao contrario do que seria desejavel, que a diminui¢do da quota modal
do transporte coletivo rodoviario e do pedonal tera sido consequéncia do aumento da
utilizacdo do automdvel. Também, para este facto contribuiu a pandemia, uma vez que a

populacdo passou a usar mais o transporte individual para evitar o contacto com terceiros.

2,7%

PIGE 72 7% 15,7% 0,64 ¥ F,Z%

1,7%

2021 79,6% 12,9% 0,4 5,2%}),2%

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

M Automével MWApé MBicicleta Motociclo Transporte coletivo M Outro

Grafico 9. Reparticdo modal das deslocagées pendulares dos residentes do concelho de Oliveira de
Azeméis, 2011-2021
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo, 2011 e 2021

Na analise geral aos modos de deslocagdo por género (Gréafico 10) importa destacar uma
maior utilizacdo do modo pedonal por parte do sexo feminino e do motociclo/bicicleta por
parte do sexo masculino. A utilizagdo do automovel é muito semelhante entre ambos os sexos

havendo um ligeiro ascendente por parte dos homens.
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coletivo
Homens M Mulheres

Grafico 10. Modos de deslocagdo, por género, em 2021
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao, 2021

3.2.2. Movimentos pendulares a escala da
freguesia

Torna-se relevante efetuar a analise dos movimentos pendulares a varios niveis do territério.
A nivel das freguesias de Oliveira de Azeméis (Grafico 11) destaca-se a utilizacdo do
automoével com valores muito elevados, que na maioria das freguesias ultrapassam os 80,0%.
E na Unido de Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da
Seixa e Madail onde a utilizagdo do automével é mais baixa cifrando-se nos 77,4%. O uso do
automével por parte dos residentes no concelho de Oliveira de Azeméis coaduna-se com o
tempo de deslocacéo, que no concelho, se verifica ser inferior a 15 minutos para mais de

82,0% da populacéo.

A Unido de Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa
e Madail é a freguesia que apresenta valores mais elevados no modo pedonal (17,0%) e uma
baixa utilizacdo de transporte publico. Este facto reflete as caracteristicas territoriais da
freguesia de Oliveira de Azeméis, onde os residentes que ai residem e trabalham/estudam

tém facilidade de utilizar modos suaves nas suas deslocacgodes.
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Gréfico 11. Reparticdo modal das deslocagbées pendulares dos residentes, por freguesia, em 2021
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2021

Na analise aos modos de deslocacao por freguesia e por género (Grafico 12), as dinamicas
s&o semelhantes as ocorridas a nivel concelhio. E na freguesia de Macieira de Sarnes onde
se regista uma maior percentagem de utilizacdo do automoével pelos homens. Por outro lado,
€ na Unido de Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da

Seixa e Madail que as mulheres andam mais a pé e de transportes coletivos.

Importa ainda referir que o modo pedonal, em todas as freguesias, € mais usado pelo género

feminino, enquanto o motociclo e a bicicleta sdo mais utilizados pelo género masculino.
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Grafico 12. Modos de deslocagdo, por género e por freguesia, em 2021
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021
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No que se refere aos principais destinos pendulares de cada uma das freguesias (Grafico 13),
os valores referentes a Oliveira de Azeméis reforcam as conclusfes antes apresentadas.
Cerca de 48% dos residentes na Unido de Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de
Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail deslocam-se dentro da area da freguesia, e, dos

restantes, a maior fatia desloca-se para outra freguesia.

E na Uni&o de Freguesias do Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz onde se registam
mais deslocacdes para outra freguesia do concelho de Oliveira de Azeméis (43,5%). No que
respeita a deslocacBes para outros municipios, a freguesia de Macieira de Sarnes é a mais
representativa com cerca de 57,0%, provavelmente devido a proximidade e atracédo exercida

pelo concelho de Séo Jodo da Madeira.

Carregosa 39,6%
Cesar 33,2%
Fajes 31,4%
Loureiro 33,8%
Macieira de Sarnes 57,0%
Ossela 39,6%
S&0 Martinho da Gandara 33,5%
S&o Roque 36,8%
UF Nogueira do Cravo e Pindelo 34,8%
UF Oliveira de Azemé;:::SSeai:;iaeg:/I(aiZaF:Iiba—Ul, Ul, Macinhata 24,0%
UF Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz 33,0%
Vila de Cucujaes 46,3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Na freguesia onde reside atualmente H No mesmo municipio, noutra freguesia Noutro municipio

Grafico 13. Distribuicdo dos principais destinos pendulares a partir das freguesias de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2021

Relativamente a anélise do tempo de deslocacédo por freguesia (Grafico 14), verifica-se que,
a semelhanca do que se passa para o concelho de Oliveira de Azeméis, o tempo de
deslocacao é, médio e curto, verificando-se que existe uma relativa proximidade entre o local

de residéncia e o local de trabalho ou estudo.
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Também o uso acentuado do automoével permite ter tempos de deslocacdo mais curtos
considerando que a acessibilidade rodoviaria é boa e inexistem problemas significativos de
congestionamento. Importa, pois, promover a utilizacdo de modos de deslocacao suaves e
ativos e uma melhor cobertura espéacio-temporal dos transportes publicos no concelho, em

areas especificas.

1,1%
Carregosa 73,9% 18,7% 0,7%
1,0%
Cesar 72,7% 18,9% 0,6%
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Fajoes 72,5% 20,9% D,5%
0,5%
Loureiro 65,0% 28,1% D,4%
1,0%
Macieira de Sarnes 74,9% 18,5% 0,3%
0,9%
Ossela 64,7% 28,0% 00,7%
S3do Martinho da Gandara 66,4% 26,5% 0% %
0,5%
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UF Nogueira do Cravo e Pindelo 73,7% 20,3% 0,6%
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0,9%
UF Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz 60,5% 31,2% 0,9%
Vila de Cucujdes 70,7% 21,5% 1,2%
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W Até 15 minutos W 16 - 30 minutos M 31 - 60 minutos 61 - 90 minutos Mais de 90 minutos
Grafico 14. Populac¢do residente que realiza viagens, por freguesia do concelho de Oliveira de Azeméis,

segmentado por tempo de deslocagdo
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2021
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3.2.3. Movimentos pendulares a escala da
subseccao estatistica

Passando para uma analise mais fina a nivel de subsecao estatistica, importa referir que esta
analise se vai basear nos dados do Recenseamento Geral da Populacédo de 2011, uma vez
que os dados referentes a 2021, a esta escala, ainda ndo foram disponibilizados pelo Instituto

Nacional de Estatistica.

Esta andlise permite distinguir mais pormenorizadamente os principais modos de deslocacdo
para cada subseccgdo estatistica. Os mapas identificam a percentagem da populacéo
residente consoante o modo de deslocacdo, sendo possivel percecionar a utilizagdo de

transporte individual, coletivo ou modos suaves.

Relativamente & propor¢do dos residentes que utilizam mais os transportes coletivos (Figura
19), verifica-se um padrao uniforme a nivel do concelho de Oliveira de Azeméis, com valores
inferiores a 25%. Este valor reflete um uso muito reduzido de transporte coletivo por parte da
populagdo de Oliveira de Azeméis. A excecao ao referido ocorre numa area na fronteira da
freguesia de Ossela com a Unido de Freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-
Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail, onde mais do que 75% dos residentes utilizam os

transportes coletivos nas suas deslocagfes quotidianas.
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Figura 19. Deslocagdes em transportes coletivos por subseccdo estatistica, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo, 2011

No que respeita as desloca¢cdes em modos suaves, nomeadamente pedonal e bicicleta, a sua
andlise permite percecionar a maior ou menor proximidade entre os residentes e 0s seus
locais de trabalho e estudo, dado que estes modos de transporte costumam ser tipicamente
utilizados em deslocacdes de curta distancia.
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Tal como se pode aferir pela Figura 20, verifica-se uma diminuta utilizacao destes modos de
deslocacao por todo o concelho de Oliveira de Azeméis. A excec¢do localiza-se nas zonas
mais urbanas e centrais onde, pela maior proximidade de emprego, comeércio, servigos e

habitag&o, a utilizacdo de modos suaves e ativos sdo mais atrativos para a populagéo.

Sem registo de movimentos
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Figura 20. Deslocagdes em modos suaves por subseccdo estatistica, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011
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Como se pode observar na Figura 21, o uso do automével como modo de deslocacédo é
predominante em todo o concelho de Oliveira de Azeméis. Apenas a area atras identificada
na freguesia de Ossela, onde predomina a utilizagdo de transportes coletivos, tem valores

inferiores a 25% na utilizagdo do automével como meio de deslocacéo.

Sem registo de movimentos
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Figura 21. Deslocacdes em automével por subseccdo estatistica, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011
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Analisando a Figura 22, verifica-se que a popula¢éo cujos movimentos pendulares ocorrem
dentro da mesma freguesia tém uma distribuicio homogénea nas areas mais urbanas e

centrais, comprovando os valores apresentados na andlise por freguesia.

o

. Sem registo de movimentos
H S &
¢ © @

Figura 22. Populagdo que se desloca dentro da sua freguesia de residéncia, por subseccdo estatistica, em
2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitacdo, 2011
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No que respeita a populagdo que se movimenta dentro do concelho, no entanto fora da
freguesia de residéncia (Figura 23), verifica-se que os valores mais elevados de deslocacgdes

se registam fora dos principais aglomerados urbanos.

Sem registo de movimentos
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Figura 23. Populacdo que se desloca para fora da sua freguesia de residéncia, por subseccdo estatistica,

em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacao, 2011
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A Figura 24 retrata a percentagem da populagéo que realiza movimentos pendulares para
fora do concelho. Verifica-se que as areas que possuem, na generalidade, valores médios e
altos relativamente a este tipo de deslocac¢fes, sdo as que se encontram mais perto dos
limites administrativos do concelho de Oliveira de Azeméis e junto aos principais eixos viarios,

procurando, os residentes, acessos mais rapidos aos concelhos limitrofes.

— Sem registo de movimentos

Figura 24. Percentagem de populagdo que se desloca para fora do municipio, por subseccdo estatistica,
em 2011

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011
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3.3. INQUERITOS A MOBILIDADE NA AREA

METROPOLITANA DO PORTO

3.3.1. Padroes de mobilidade dos residentes

Um dos pontos importantes para a analise dos padrdes de mobilidade, neste documento, sao

os resultados obtidos no Ambito do Inquérito & Mobilidade realizado na Area Metropolitana do

Porto, em 2017, pelo Instituto Nacional de Estatistica, na medida em que possibilita um grau

de pormenor acrescido em relagdo aos Censos 2021.

A Figura 25 representa 0 nimero e pessoas moveis, por concelho, que responderam ao

inquérito.
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Figura 25. Populacdo mdvel por concelho
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Segundo este, inquérito e pela andlise efetuada as deslocacdes registadas na Area
Metropolitana do Porto (AMP), verifica-se que a média de deslocacfes dos habitantes de
Oliveira de Azeméis é de 2,7% por dia e por pessoa movel, apenas ligeiramente acima da

média geral da AMP que é de 2,6%.
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Gréfico 15. Nimero de deslocagbes/dia totais e por pessoa mével, por municipio de residéncia
Fonte: IMob, 2017

No que respeita aos modos de deslocagédo dos inquiridos (Grafico 16), verifica-se que, em
Oliveira de Azeméis, o modo de deslocacdo predominante é o automoével com 79,7%, logo
seguido das deslocagfes pedonais (15,2%), sendo que os restantes modos apresentam
pouco significado. Este comportamento é algo dissonante ao verificado na AMP uma vez que
ai se verifica um valor inferior no uso do automével (66,3%) e uma maior importancia no uso

do transporte publico rodoviério (7,6%) e das deslocacdes a pé (20,1%).
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Grafico 16. Percentagem de deslocagbes por principal meio de transporte, por municipio de residéncia
Fonte: IMob, 2017

ApoOs a andlise dos motivos das deslocacgfes realizadas, verifica-se que o comportamento €
semelhante no concelho de Oliveira de Azeméis e na AMP. O principal motivo para a
realizacdo da deslocacéo é a ida para o trabalho em 35,0% dos residentes em Oliveira de
Azeméis e de 32,8% na AMP. Em segundo lugar regista-se o0 acompanhamento de familiar,
e em terceiro o lazer com 25,5% e 17,3%, respetivamente, em Oliveira de Azeméis e 22,3%
e 17,3%, respetivamente, na AMP.

Como quarto motivo regista-se o estudo, competindo em alguns concelhos com a ida as
compras. O sexto motivo relaciona-se com o tratamento de assuntos pessoais. De resto, o

comportamento é muito semelhante nos municipios da AMP, conforme se pode observar no
Grafico 17.
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Grafico 17. Percentagem de deslocagées por motivo, por municipio de residéncia e AMP
Fonte: IMob, 2017

No que respeita a duracdo média das deslocacbes (Gréfico 18), verifica-se que em Oliveira
de Azeméis as deslocacdes registam uma duracdo média (aproximadamente 18 minutos)

inferior a AMP (aproximadamente 21 minutos) e a maioria dos concelhos que a compdem.
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Grafico 18. Duracdao média das desloca¢des (minutos), por municipio de residéncia e média da AMP
Fonte: IMob, 2017
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Quando se analisa a distancia das deslocacfes (Grafico 19) verifica-se que a distancia média
das deslocacbes efetuadas pelos residentes em Oliveira de Azeméis (cerca de 9.613m) é

muito semelhante a distancia média registada na AMP (cerca de 9.624m).
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Grafico 19. Distancia média das deslocagées (Km), por municipio de residéncia e média da AMP
Fonte: IMob, 2017

Do inquérito, foi também possivel apurar as desloca¢bBes efetuadas dentro das é&reas
concelhias e as deslocacdes efetuadas entre concelhos da AMP (Grafico 20). Verifica-se uma
tendéncia para o nimero de deslocac¢des intraconcelhias ser substancialmente superior as
deslocacgdes interconcelhos. A excecdo ocorre no concelho da Maia, onde a propor¢éo é de
50%-50%.

Neste particular, Oliveira de Azeméis regista valores muito proximos das médias da AMP,
havendo uma maior proporc¢éo de deslocagBes dentro do concelho (68,4%) comparando com

as deslocacg6es para os restantes concelhos da AMP (31,6%).
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Grafico 20. Proporc¢do de deslocagdes intra e intermunicipais, por municipio
Fonte: IMob, 2017

3.3.2. Movimentos por zona

Neste ponto far-se-4 uma analise em duas partes. A primeira visa perceber o modo de
deslocacdo e os movimentos origem/destino que ocorrem dentro do territério de cada
concelho e por zonas. Na segunda parte far-se-a a mesma analise, mas para 0s movimentos

interconcelhios.

Para uma melhor interpretacdo dos movimentos intra e interconcelhios, foi definido um

zonamento para cada concelho que se apresenta na figura seguinte (Figura 26).
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Figura 26. Delimitagdo do zonamento aplicado no inquérito para o municipio de Oliveira de Azeméis
Fonte: IMob, 2017

Pelo estudo realizado a nivel dos modos mais utilizados nos movimentos dentro do territério
concelhio (Gréfico 21), verifica-se que em Oliveira de Azeméis a utilizacdo do automédvel tem
uma grande expressdo (77,7%), valor substancialmente superior ao da AMP (61,9%). Em
segundo lugar é identificado o modo pedonal com 17,6%, valor muito abaixo dos 27,2% da
AMP. Os restantes modos sdo muito pouco utilizados a nivel intra concelhio.
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Grafico 21. Percentagem de deslocagbes intra concelhias por principal meio de transporte
Fonte: IMob, 2017

Na Figura 27 pode-se observar quais as zonas dos varios concelhos que tém maior e menor
percentagem de deslocac¢des com origem/destino dentro das préprias zonas. Verifica-se que
Oliveira de Azeméis tem uma parte do territorio onde as deslocac¢des se verificam com grande
percentagem (78%) dentro da area definida e uma outra zona onde as pessoas se deslocam
mais para fora, mas dentro do concelho, verificando-se que apenas 41% das deslocac¢des se
realizam dentro dessa zona. Esta analise é confirmada pela percentagem dos fluxos

origem/destino entre as duas zonas do concelho de Oliveira de Azeméis.
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Figura 27. Percentagem das deslocagGes intra municipais e fluxos origem/destino
Fonte: IMob, 2017

Com ja referido ira agora fazer-se uma andlise das deslocacgdes interconcelhias.
Relativamente ao modo de deslocacéo (Gréfico 22) refira-se que na AMP se privilegia o uso
do automovel (78%) e o uso dos transportes publicos rodoviarios (8,7%) e ferroviarios (7%).
No concelho de Oliveira de Azeméis as deslocages interconcelhias realizam-se praticamente
apenas de automovel (92,2%). Apenas 4,3% das deslocac¢des sdo pedonais e os restantes

modos de transporte tém valores insignificantes.
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Grafico 22. Percentagem de deslocagbes interconcelhias por principal meio de transporte
Fonte: IMob, 2017

Na Figura 28, observa-se quais as zonas dos varios concelhos que tém maior e menor
percentagem de deslocacdes com origem dentro das préprias zonas e com destino noutro
concelho. Verifica-se que Oliveira de Azeméis varia entre os 21% e os 33% das deslocacdes
efetuadas para o exterior do concelho. Pela percentagem dos fluxos origem/destino regista-
se que as deslocacbes para o exterior de Oliveira de Azeméis destinam-se apenas ao

Concelho de S. Joao da Madeira.
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Figura 28. Percentagem das deslocagdes intermunicipais e fluxos origem/destino
Fonte: IMob, 2017
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3.4. SINTESE

Neste capitulo, pretendeu-se explorar dimensdes de diferenciacdo da mobilidade local dos
residentes, decorrentes de varios indicadores de mobilidade oriundos do Recenseamento
Geral da Populacédo. Esta analise assumiu a pretensao de detetar e aprofundar as principais
caracteristicas de mobilidade, identificar possiveis singularidades, aspetos mais
representativos e os contrastes territoriais mais significativos. Foi também efetuada uma

analise das deslocacdes na Area Metropolitana do Porto tendo por base o IMob 2017.

Foi possivel constatar que no intervalo temporal 2011-2021, ocorreu um aumento de 7% do
namero de pessoas que realiza deslocac¢des pendulares, situagdo que pode ser justificavel
com diversos fatores. A pandemia e 0 consequente aumento do desemprego poderdo ter

originado a procura de alternativas fora do concelho de Oliveira de Azeméis.

No que diz respeito aos principais destinos pendulares por freguesia, a Unido de Freguesias
de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail é a que regista
mais movimentos internos com cerca de 48% de movimentos na freguesia de residéncia.
Macieira de Sarnes, com cerca de 57% é a freguesia que apresenta uma maior

representatividade de populagdo que se desloca para outro municipio.

Quanto ao meio de transporte mais utilizado verifica-se uma grande dependéncia do
automovel, que se acentuou na Ultima década em detrimento da utilizacdo de modos suaves

como a bicicleta ou o andar a pé.

As conex@es pendulares de movimentos gerados mais fortes do municipio de Oliveira de
Azeméis sdo com os concelhos S. Jodo da Madeira e Santa Maria da Feira. Sdo também

estes municipios com maior numero de deslocac¢des para Oliveira de Azeméis.

Face aos resultados observados através do IMob 2017 todas estas tendéncias séao

comprovadas pois os resultados sdo em tudo semelhantes.
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4. Mobilidade Escolar

4.1. ENQUADRAMENTO

Para a generalidade das criancas e jovens, nomeadamente até aos 18 anos de idade, a
escola absorve a maioria do seu tempo diario. Durante este periodo, sédo formados grande

parte dos seus habitos, alguns deles perdurando ao longo da vida.

Todos os dias as criangas e jovens deslocam-se uma determinada distancia, entre a escola
e a habitac8@o, enfrentando as primeiras dificuldades e formando a sua percec¢do sobre

espagos publicos agradaveis, seguros e confortaveis.

E notério, através de dados recentes, nomeadamente os relacionados com os Censos, que
cada vez menos criancas se deslocam para a escola a pé ou de bicicleta, sendo,
também, menos ativas, existindo o risco real de aumento da obesidade infantil. O mesmo
ocorre com a generalidade da populagéo, onde se inclui a restante comunidade escolar,

nomeadamente a familia e o pessoal docente e ndo docente.

Caminhar e circular de bicicleta contribuem para se alcan¢ar o tempo minimo recomendado
pela Organiza¢cdo Mundial de Saude (OMS) para se evitar a obesidade infantil e outros
problemas de salde afetos ao sedentarismo. Adicionalmente, ao caminhar ou utilizar a
bicicleta, as criancas tornam-se mais ativas, mais conscientes do seu entorno,

desenvolvendo, igualmente, competéncias em matéria de seguranca rodoviaria.

Sao mudltiplas e transversais as dimensdes-chave para promogao dos modos sustentaveis de
mobilidade, dos quais se destacam, essencialmente, os modos suaves e ativos, nao

descurando a importancia da mobilidade em transprote publico.

A utilizacdo dos modos suaves e ativos no espaco publico constituem-se como um ato de
enorme relevancia em matéria de educacao, de cidadania e de qualidade para a interacao
social. Se cada ser € Unico, nos seus modos e atributos, o ato de andar a pé configura um

contributo decisivo para o respeito pela diversidade, no tempo e no espago.

Com o tempo e as opc¢des gerais de desenvolvimento social, andar a pé, que sempre foi 0

ato mais natural de mobilidade, foi sendo substituido por meios que permitiam rapidez,
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privacidade e estatuto social. Andar a pé foi assim um ato natural interrompido, por um novo

modelo de vida, que emergiu nas Ultimas décadas.

Esta interrupcdo deveu-se as alteracbes de comportamentos na sociedade, que deram
protagonismo ao transporte motorizado, mas também foi provocada pela degradacao das
condicbes para andar a pé e de bicicleta, fazendo com que, entre outras, a sua
universalidade fosse perdida e, consequentemente, em parte, 0 acesso universal ao lugar e

ao territorio.

N&o existem davidas do potencial de sociabilidade que o ato de andar em si encerra. Sabe-
se que a socializagdo e a humanizagcao do territério exigem o cumprimento do binémio
espaco-tempo. Espaco de proximidade e tempo para se relacionarem. Andar a pé sera, de

entre todos 0s modos de mobilidade, aquele que mais potencia estes objetivos relacionais.

A natureza humana tende a encontrar-se e a sociabilizar. Lugares com significativas
dindmicas sociais, tendem a ser procurados por mais pessoas e atividades, contribuindo
assim para a construcao de lugares vivos e atrativos. Também a redistribuicdo do espaco
publico originara que os espagos ganhos ao automdvel sejam convertidos para novas
fungbes, ampliando a sociabilizagdo. O ambiente da rua precisa de ser convidativo para
andar a pé e de bicicleta, proporcionando uma maior relagéo entre as pessoas e 0 COmeércio

de proximidade existente ou, eventualmente, até a necessidade do seu aparecimento.

Por outro lado, com a separacao funcional e a segregacao espacial da cidade modernista, as
relagdes “casa-trabalho-escola-lazer” tornaram-se complexas, quer em tempo consumido,
quer em distancia percorrida. A necessidade de percorrer longas distancias, associada a
horarios padronizados e pouco flexiveis e & auséncia de funcdes de proximidade, impuseram
0 recurso ao transporte motorizado. O ritmo acelerado, os horarios, as repetidas viagens de

trabalho e de familia, incrementaram um modo mecanico de viver o quotidiano.

Assim, importa que muita da atencéo se destine a alteracdo do modelo de desenho de
cidade e dos territorios que se construiu no Ultimo meio século, o que parecendo uma dificil

tarefa pelos habitos instalados e culturas dominantes, ndo é impossivel.

Importa que 0 meio ou o habitat humano permita maiores relacdes de proximidade, que as
criangcas possam ir a pé para a escola, que o fim de tarde possa ser vivido em familia num
parque de proximidade, que ndo seja imposta a deslocacao as periferias para consumos
guotidianos em centros exteriores aos perimetros habitacionais, que exista espago de
proximidade que favoregca o andar a pé e de bicicleta, quer nas distancias a percorrer,

quer no tempo para o realizar.
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O tempo urge em matéria do combate as alteracdes climaticas. Os eventos decorrentes do
aquecimento global tém vindo a acentuar-se e sdo uma perigosa realidade. Inundacdes,
incéndios, ondas de calor, esbatimento das estacdes do ano, perda de biodiversidade e
desertificacdo dos solos, sdo algumas das consequéncias e o nimero de perdas humanas e
de destruicao de bens materiais sdo devastadores. Os fenédmenos migratérios provocados
pelas alteracBes climéaticas séo cada vez mais intensos e constituem-se como 0s maiores no

mundo .

A sua imprevisibilidade é outro dos fatores que tem contribuido para os resultados nefastos a
que ja se assiste e que impde medidas de mitigacdo determinadas e robustas. Esta
imprevisibilidade dos eventos naturais, quer no contetido e na forma, quer no espago e no
tempo, introduz uma incerteza sobre o0s seus efeitos que cria forte inseguranca nas

sociedades contemporaneas, particularmente nas mais desenvolvidas.

Neste contexto, as deslocacBes realizadas a pé ou de bicicleta constituem opc¢des
racionais do ponto de vista energético, em particular em relacdo ao transporte individual,
ao consumirem menos recursos, tornando o transporte de pessoas e bens mais eficiente e
com maiores beneficios para a saude publica e individual. Na verdade, s6 a transferéncia
para modos mais sustentaveis como andar a pé e de bicicleta e uma maior aposta nos

transportes publicos poderao ser eficazes neste combate.

Os sistemas universais de salde, por razdes varias, expressam uma maior propensao a sua
dimenséo curativa do que preventiva. Por uma saude publica que privilegie mais a prevencao
da doencga em relacdo a sua dimenséo curativa, é hoje unénime a importancia atribuida ao

andar a pé e de bicicleta.

A utilizacdo do transporte individual, em todos os trajetos, leva ao sedentarismo. N&o
surpreende, assim, os niveis ascendentes de obesidade da populagao, transversais a todas
as faixas etarias. Segundo a Organizacdo Mundial da Salde (OMS), a inatividade fisica
constitui um dos principais fatores de risco para o desenvolvimento de doencas
crOnicas ndo transmissiveis, como a diabetes, a depressdo, as doencas cérebro-

cardiovasculares, oncologicas e respiratdrias.

Um incremento da atividade fisica contribui para reduzir os pesados encargos publicos com
o Servigo Nacional de Salde (SNS), que sédo estimados em aproximadamente 900 milhdes

de euros por ano, diretamente associados ao sedentarismo e inatividade fisica.

Assim, a alteracdo da cultura de mobilidade que privilegie o andar a pé e de bicicleta, e

a consequente redugéo das emissdes de COz, torna-se essencial como “salva-vidas” de um
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elevado nimero de cidadaos, podendo e devendo, esta alteraca comportamentel, iniciar pelos

mais jovens.

Por tudo isto, e num momento em que a mobilidade sustentavel se associa a crescente
atencdo dada a saude publica, as alteragdes climaticas, a humanizacéo das cidades e
dos territérios, ao enriquecimento das sociabilidades, adinamicado comércio tradicional,
mas também a autonomia da crianga e do jovem no espaco publico e ao desenvolvimento
da sua integracdo e participagdo na comunidade em que se insere, esta “Estratégia de
Melhoria da Mobilidade Escolar” é fundamental nas atuais politicas publicas de educacéo, de

cidade e cidadania, de ambiente e de mobilidade sustentavel.

De resto, o plano esta instrinsecamente relacionado com o definido na Estratégia Nacional
para a Mobilidade Ativa Pedonal (ENMAP)!2 e Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa

Ciclavel (ENMAC)', nomeadamente, mas ndo exclusivamente, com:
=  ENMAP:

o Eixo de Intervencdo 1.1.1.: Educacdo e Capacitacdo (1), com objetivo de

desenvolver a capacitacdo e formacgéo civica das criangas e dos jovens,
incentivando-se a que as atividades curriculares e extracurriculares

contenham matérias de promoc¢édo dos modos ativos.

o Eixo _de Intervencdo 1.1.2.: Educacdo e Capacitacdo (2), centradas na

relevancia de estabelecer programas de mobilidade escolar que possibilite
criar habitos de andar a pé e a contribuir para a construgéo de lugares mais

amigéaveis e atrativos.

o Eixo de Intervencdo 4.1.1.: Infraestruturas e as pessoas com prioridade, que

pretende promover a implementacdo de uma rede pedonal coerente,
incorporando passeios, pracas e ruas pedonais ou de coexisténcia, de forma
continua, segura e confortavel, ausente de barreiras arquiteténicas e
urbanisticas, acompanhada por medidas de amenizagdo de temperaturas e
do espaco urbano, contemplando mobiliario que promova a estadia e o

descanso principalmente para criancas e idosos.

13 Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 67/2023, de 7 de julho, que aprova a Estratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Pedonal 2030.

14 Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto, que aprova a Estratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030.
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= ENMAC:

o Eixo de Intervencédo 2: Capacitacdo e Apoio, que reforca a necessidade de

intervir junto dos individuos e instituicdes no sentido de disseminar as
competéncias essenciais para promover a alteracdo dos atuais padrées de
mobilidade, formando criancas, adultos, profissionais e decisores para a

mobilidade ativa, inclusiva e sustentavel e para a cidadania rodoviaria.

o Eixo de Intervencdo 3: Cultura e Comportamentos, com objetivo central de

mudar a cultura do cidadao face a rua, na medida em que o espaco publico
existe para servir, acima de tudo, as pessoas e as suas necessidades.
Pretende-se, pois, promover a educagdo para a mobilidade ativa e
sustentavel e para a importancia da acessibilidade e da cidadania rodoviéria
a partir do ensino pré-escolar, incentivando-se o uso partilhado e responséavel

do espaco publico.

A definicdo desta Estratégia €, ainda, um elemento-chave para 0s processos e narrativas que
se seguirdo, no ambito dos programas europeus de apoio, entre outros, para agbes de
regeneracdo urbana, de espaco publico, de mobilidade, de igualdade de género, de
integracdo sociocultural, de habitacdo, de intervengcdo ambiental e de promocdo de

equipamentos publicos.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 95




4.2. TERRITORIO FiSICO E SOCIAL

4.2.1. Breves aspetos demogréaficos

A mobilidade de qualquer area esta associada ao padrdo de ocupacao do territério, mais
concretamente a distribuicdo dos locais de residéncia, servigos e de atividades econémicas.
Desta forma, & essencial a analise relativa as dinamicas temporais e geogréaficas da

populacdo, em particular da populagéo estudantil, e do modo como estas se inter-relacionam.

Efetivamente, para a caracterizagdo da mobilidade escolar do concelho de Oliveira de
Azemeéis importa conhecer as dinamicas de ocupag¢édo da sua populacdo e a sua evolugao
nos ultimos decénios, com o intuito de se percecionar a organiza¢gdo da mesma no territorio.
Posto isto, atente-se ao Gréfico 23 onde se encontra representada a taxa de variacdo
populacional entre 2001 e 2011 e entre 2011 e 2021, nas freguesias e no concelho de Oliveira
de Azeméis, que atualmente possui 66.175 residentes, segundo o Recenseamento da
populacdo e habitacdo de 2021.

A semelhanca do contexto nacional e regional, o concelho de Oliveira de Azeméis apresenta
uma tendéncia negativa naquilo que concerne a taxa de variagdo populacional (Gréfico 23).
Em ambos o periodo se assiste ao decréscimo da populacdo residente, devido a sua
incapacidade de rejuvenescimento. E de ressalvar que, na primeira década em anélise,
apenas duas freguesias atingiram uma variacao positiva, nomeadamente Loureiro, por e U.F.

de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail (Tabela 5).
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Grafico 23. Taxa de variagdo da populagdo residente por freguesia no concelho de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitacdao, 2001, 2011 e 2021

Tabela 5. Populagdo residente nos anos de 2001, 2011 e 2021 e respetiva variacdo no concelho de Oliveira

de Azeméis
) Variagao 2001 - Variagdo 2011
Populagéo residente 2001 2011 2021
2011 (%) - 2021 (%)
CONCELHO 70.721 -2,98% 68.611 -3,55% 66.175
Carregosa 3.552 -3,74% 3.419 1,37% 3.466
Cesar 3.288 -3,71% 3.166 -2,97% 3.072
Fajoes 3.180 -2,92% 3.087 -6,19% 2.896
Loureiro 3.491 1,15% 3.531 3,03% 3.638
Macieira de Sarnes 2.214 -13,05% 1.925 -3,58% 1.856
Ossela 2.538 -13,00% 2.208 -13,13% 1.918
Sao Martinho da Gandara 2.289 -13,28% 1.985 -6,60% 1.854
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. Variacéo 2001 - Variacdo 2011
Populacao residente 2001 2011 2021
2011 (%) - 2021 (%)

Séao Roque 5.480 -4,60% 5.228 -3,92% 5.023
U.F. de Nogueira do Cravo

) 5.610 -3,92% 5.390 -5,57% 5.090
e Pindelo
U.F. de Oliveira de
Azeméis, Santiago de Riba-

. . 20.456 1,49% 20.760 -0,46% 20.665

Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
U.F. de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e 7.529 -4,28% 7.207 -6,55% 6.735
Palmaz
Vila de Cucujées 11.094 -3,51% 10.705 -6,94% 9.962

Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitacdao, 2001, 2011 e 2021

A estrutura etaria da populacdo do concelho (Gréfico 24) encontra-se a envelhecer, tal como
acontece a escala regional e nacional. Nas classes etarias mais jovens observa-se a respetiva
diminuicdo entre 2011 e 2021 que, por consequéncia origina o estreitamento da base da
estrutura, fruto da diminuicdo da taxa de natalidade. No topo da estrutura, a populagéo idosa
aumenta consideravelmente devido ao aumento da esperanca de vida e da diminuicdo da
taxa de mortalidade. Posto isto, estd em causa o rejuvenescimento geracional no concelho

de Oliveira de Azeméis.
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Grafico 24. Piramide etdria no concelho de Oliveira de Azeméis (2011 - 2021)
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitagdo, 2011 e 2021

Nas freguesias do concelho, destacam-se pela negativa aquelas que anteriormente
apresentaram maior perda de residentes (Grafico 25). O cenario de envelhecimento
populacional acentua-se duplamente, além de serem as freguesias com maior percentagem

de idosos, séo também das que contam menor percentagem de jovens.
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Grafico 25. Populagdo residente por grupo etario e por freguesia
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

A populacéo residente em Oliveira de Azeméis, distribui-se pelo concelho de forma dispersa
(Figura 29). Contudo, pode-se afirmar que existem duas formas diferentes de ocupagéo neste
territério. A norte os residentes dispersam-se pelas freguesias de Vila de Cucujaes, Macieira
de Sarnes, Sdo Roque, entre outras, devido a proximidade ao concelho de Sao Jodo da
Madeira e pela proximidade ao né da A32, que permite o acesso a cidade do Porto. A sul, o
cenario altera-se para um povoamento mais concentrado nas freguesias sede de concelho,

consequéncia da maior oferta de servicos e de atividades econdmicas.
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Figura 29. Densidade populacional no concelho de Oliveira de Azeméis

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

No que concerne as habilitagdes da populagédo residente (Tabela 6), constata-se que mais de

metade da populacdo apenas tem concluido o ensino basico (mais de 55%). A escala da

freguesia, observam-se duas realidades distintas, nomeadamente a freguesia sede de

concelho, aonde existe mais populacdo residente com mais qualificacdes e as restantes

freguesias aonde prevalece mais habitantes com o ensino bésico completo.

F I . . - "
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Isto acontece, devido ao tipo de emprego praticado no centro do concelho, que geralmente
esta relacionado com o setor de atividade terciario, mais especificamente servicos como
bancarios, gestores, advogados, consultores, técnicos superiores da administracao publica,

etc. e nas restantes freguesias existirem empregos que néo exijam grandes qualifica¢des.

Tabela 6. Habilitacdes da populagdo residente no concelho de Oliveira de Azeméis

8 - - S 2 o © £

B %) 5 = — = =
7} = 0 = Q = © 5 2 @
g € 28| 5|88 ¢ | E | B | &
° c e < = B ] o b7 =
= =] = = o o = < < O ]
= (5] 0w O c n [&) (] =
2 S 1aé| 2 |3a| & |5 |2 |38
L 5 O 2 - [a)

CONCELHO 66.175 7.542 38.040 @ 12.346 665 7.582 | 143 583 5294 1411 151

Carregosa 3.466 = 418 @ 2.035 574 39 400 8 37 2712 78 5

Cesar 3.072 347 1751 578 39 357 5 30 256 64 2

Fajoes 2.896 354  1.765 487 23 267 11 22 174 51 9

Lewicie 3.638 | 444  2.092 705 23 | 374 4 30 261 75 4

Macieira de 1.856 219 1102 328 13 194 6 20 120 44 4

Sarnes

Ossela 1.918 247  1.194 299 25 | 153 4 8 114 = 23 4

SédoMartinhoda ) g5 222 | 1153 322 16 141 2 11 98 27 3

Gandara

S&o Roque 5.023 614 = 2.940 881 58 = 530 8 35 371 103 13

U.F. de Nogueira

do Cravo e 5.090 583 = 2.929 957 56 565 14 47 387 108 9

Pindelo

U.F. de Oliveira

de Azeméis,

Santiago de 20.665 2.284 10.836 = 4.301 = 228 3.016 43 = 246 2114 547 66

Riba-Ul, U,

Macinhata da

Seixa e Madail

U.F. de Pinheiro

ol Siel ki 6735 729 4206 1134 52 614 16 37 426 118 17

Travanca e

Palmaz

Vila de Cucujjes 9.962 1081 6037 1780 93 971 22 60 701 173 15

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

De todas elas, a semelhanca do contexto nacional, a popula¢cédo de nacionalidade brasileira
evidencia-se quando se observa as nacionalidades estrangeiras residentes em Portugal
(Gréfico 26). Esta encontra em Portugal, mais seguranca, melhores oportunidades laborais e
melhores condi¢Bes de vida, optando por mudar a sua residente permanente. Adicionalmente,
predominam residentes de paises europeus abrangidos pelo acordo de Espaco Schengen,
beneficiando da livre circulagdo de pessoas e bens entre Portugal e o seu pais natal. Por ser

a sede concelhia, por oferecer mais emprego, mais servicos e por ter maior oferta de

F|s|PJ
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transporte publico, na freguesia de U.F. de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul,

Macinhata da Seixa e Madail, concentra-se mais de 40% da populacéo estrangeira residente.
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CONCELHO

Carregosa

Cesar

Fajoes

Loureiro

Macieira de Sarnes
Ossela

Sdo Martinho da Gandara
Sdo Roque

U.F. de Nogueira do Cravo e Pindelo

U.F. de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, UI,
Macinhata da Seixa e Madail

U.F. de Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz

Vila de Cucujdes

M Brasil M Venezuela W Angola = Ucrdnia China  Espanha ' Itdlia ®Franca Mindia M Reino Unido M Outro

Grafico 26. Populagao residente por nacionalidade no concelho de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

Relativamente as nacionalidades da populagéo residente estrangeira com mais titulos de
residéncia emitidos pelo S.E.F. (Servico de Estrangeiros e Fronteiras) (Tabela 6), para o
concelho das Oliveira de Azeméis, vale destacar que a sua totalidade sdo de validade inferior
a um ano. Como acontece no contexto nacional, a populacdo de nacionalidade brasileira, &

aquela que obtém um maior nimero de titulos, quase 50% dos titulos emitidos.

Tabela 7. Nacionalidades da populagio residente segundo o S.E.F. no concelho de Oliveira de Azeméis

Total do concelho 1.094 1.094 47,07% 52,93%
Brasil 519 519 0 243 46,82% 276 53,18%
Venezuela 150 150 0 57 38,00% 93 62,00%
Ucréania 106 106 0 54 50,94% 52 49,06%

Fundo para ¢
Publico de Trc
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32 32 0 14 18

Roménia 43,75% 56,25%
China 30 30 0 16 53,33% 14 46,67%
Italia 25 25 0 14 56,00% 11 44,00%
Angola 23 23 0 9 39,13% 14 60,87%
Espanha 20 20 0 9 45,00% 11 55,00%
Cazaquistéo 14 14 0 5 35,71% 9 64,29%
Geodrgia 13 13 0 6 46,15% 7 53,85%

TR - Autorizag&o ou cartdo de residéncia (< 1 ano); VLD - Visto de Longa Duragdo (> 1 ano)

Fonte: Servico de Estrangeiros e Fronteiras - SEFSTAT, 2021

4.2.2. Os padrdes de mobilidade da populacao
escolar

4.2.2.1. Recenseamento geral da populacao

O conceito atual de mobilidade consiste na movimentacdo de pessoas e bens entre dois
locais, geralmente designados de origem e destino. Contempla diferentes complexidades,
decorrentes do niUmero de paragens intermédias que ocorram e da respetiva articulagao entre
os diferentes modos de deslocagéo.

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

Por forca de questBes ambientais e econdmicas, tem-se assistido a variadas altera¢des dos
padrdes de mobilidade da populacdo, nomeadamente para modos de transporte mais
eficientes. Assim, € vital compreender os diferentes padr6es de mobilidade da populagdo de
Oliveira de Azeméis, identificando a natureza, dimensédo e espacializagdo, em particular da
populagdo estudantil - até como forma de identificar as freguesias com maior autonomia e as

relacdes interconcelhias mais relevantes.
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Este capitulo pretende refletir sobre as deslocacdes efetuadas no concelho de Oliveira de
Azeméis. Para isso, analisar-se-a as diferencas entre a populacdo empregada e estudantil,

como forma de entender as respetivas dinamicas pendulares, tendéncias e desafios.

No que concerne a reparticdo modal das deslocac¢des pendulares da populagéo residente no
concelho (Gréfico 27), nos Censos 2021, destaca-se a representatividade que o automovel
assume nos movimentos pendulares (quase 80%), em particular os realizados como condutor
(cerca de 57%). Em seguida, evidencia-se a utilizagdo do automével como passageiro (22%).
A utilizacao do transporte publico e do motociclo com 5,20% e 1,70%, respetivamente, de
representacao modal. Quanto aos modos suaves nas deslocacdes pendulares, destaca-se a
utilizacdo do modo pedonal, com 12,86%, que antecede o uso da bicicleta, com 0,41% de

representatividade, capitalizando um total de 13,27%.

Esta conjuntura vai ao encontro ao cenario vivido em Portugal, que privilegia a utilizagdo do
automovel perante os restantes modos. A escala nacional, 65,97% da populagéo residente
utiliza o transporte individual nas suas deslocac¢des pendulares, um valor bastante inferior
aguele constatado no concelho de Oliveira de Azeméis, que regista 79,60%. Este valor poder-
se-4 justificar pelo concelho ser periférico a cidade do Porto e pela ineficiéncia do servigco de
transporte publico. O contrario se verifica no modo pedonal, que comparativamente a média
nacional, Oliveira de Azeméis apresenta uma utilizag&@o inferior do modo pedonal nas suas

deslocacdes pendulares.

Atendendo & populagéo estudante, é percetivel que o modo de desloca¢éo mais utilizado é o
automovel ligeiro como condutor que corresponde a 64,32%. Apesar de ser o segundo modo
de deslocacdo mais utilizado, os movimentos pendulares realizados a pé apenas
correspondem a 15,84%, apresentando mais representatividade do que o transporte publico
(14,38%). O modo ciclavel é ainda pouco utilizado pelos estudantes de Oliveira de Azeméis,

sendo utilizado apenas por 0,04%.

Fazendo a comparacdo com a realidade nacional, constata-se que a populacdo estudante do
concelho de Oliveira de Azeméis apresenta uma maior dependéncia ao automdvel, tanto
como condutor como passageiro, para realizar as suas deslocac¢fes, 69,21% em contraponto

a 50,70% de média nacional. Assim, inversamente, os modos sustentaveis de deslocacéo —

andar a pé, bicicleta e transportes publicos — ficam aquém dos valores nacionais registados
em 2021.
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Populacdo Residente bRl 22,11%

Populacédo Estudante 15,84% 4 64,32%
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Grafico 27. Reparticdo modal das deslocagdes pendulares da populagdo residente, estudante e empregada

no concelho de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2021

A utilizagdo excessiva do automoével nas desloca¢gBes pendulares tem forte impacto no
espaco publico e nas populages que com ele coabitam. Desde logo, as consequéncias
negativas sentem-se na saude das populacdes, na poluicdo atmosférica e sonora, na

sinistralidade e ainda no congestionamento do transito.

Por este motivo, as Estratégias Nacionais para a Mobilidade Ativa Pedonal e da Ciclavel para
2030, estabelecem medidas que visem a alteracéo destes modos de deslocacdo para outros
mais sustentaveis e ativos. De facto, o incremento deste tipo de mobilidade na populacdo
jovem e infantil no seu quotidiano, trar4 largos beneficios ambientais, além de travar
problemas como a obesidade infantil. Segundo o Instituto Nacional de Salde Dr. Ricardo
Jorge (INSA), em 2022, 31,9% das criancas portuguesas registavam excesso de peso e

13,5% apresentavam obesidade.

A

Na analise a reparticdo modal das deslocagbes pendulares da populacdo residente no
concelho de Oliveira de Azeméis, por freguesias (Grafico 28) pretende-se compreender as
variacdes na escolha modal dos habitantes do concelho, a escala concelhia e com mais

detalhe a escala da freguesia.

No que concerne a escolha do modo pedonal para as deslocacdes pendulares destaca-se a
U.F. de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail, a
Freguesia de Cesar e a Freguesia de S&o Roque com 16,99%, 14,69% e 14,51%,

respetivamente. Por sua vez, as freguesias com menor quota modal de deslocacdes pedonais
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séo Ossela e S. Martinho da Gandara com 7,39% e 7,51%, respetivamente. Estes resultados
sdo espectaveis devido a concentracdo de equipamentos e servicos nas freguesias que
registam mais deslocacdes pedonais e a elevada dispersao territorial nos restantes territorios,

em particular, que registam menos.

Quanto ao uso do automoével destacam-se Macieira de Sarnes e U.F. de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz com maior representatividade, com 83,13% e 83,17%
respetivamente, e com menor quota modal desta tipologia a de U.F. de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail e Loureiro com 77,37% e 78,26%,

respetivamente.

Perante isto, os resultados demonstram a relevancia da relagcdo entre a localizacdo dos
principais polos geradores de deslocacdes e a ocupacao territorial na geracéo de fluxos. Por
consequéncia, interessa dissecar a utilizagdo do transporte publico, que apresenta maior
representatividade nas freguesias do Ossela e S. Martinho da Gandara com 9,78% e 8,44%,
respetivamente, podendo indiciar uma menor concentracdo de polos geradores de viagens
como por exemplo escolas, e ainda, uma menor quota modal na U.F. de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail com 3,94%, o que é facilmente
compreensivel tendo em consideracao que se tratam das freguesias com maior utiliza¢éo do

transporte individual motorizado.

Por dltimo, no que concerne a utilizacdo de bicicleta nas desloca¢cdes pedonais verifica-se

que a sua utilizacdo € diminuta, atingindo, na melhor das hipéteses os 1,76% na Freguesia

de Loureiro.
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Grafico 28. Reparticio modal das deslocagées pendulares da populagdo residente por freguesia no
concelho de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2021

Existem alguns fatores que podemos apontar como causadores da utilizacdo generalizada do
automovel e que, por sua vez, justificam a reparticdo modal verificada, nomeadamente, as
acessibilidades rodoviarias, o aumento do poder de compra e consequente facilidade na

aquisicdo do automdvel e a inexisténcia de grandes restri¢cbes a sua utilizagao.

Relativamente a escolha do modo de deslocacdo pendular entre a populacdo residente
empregada e estudante, a andlise do Grafico 29 e do Grafico 30 permite compreender as
diferencas entra ambos. A desagregacdo da escolha modal da populacdo estudante ou
empregada permite uma melhor compreenséo das dindmicas de mobilidade, ndo s6 as
associadas aos estudantes como as dos funciondrios das escolas ainda que por

generalizag&o da globalidade dos empregados residentes no concelho.
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A maioria das deslocag¢fes da populacéo residente empregada ocorre em automével ligeiro
como condutor, com as quotas modais a rondar o 75%. Importa, ainda, relevar a maior
representatividade da utilizacdo do modo pedonal nas deslocacbes efetuadas pelos
residentes na freguesia de Sdo Roque, U.F. de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul,
Macinhata da Seixa e Madail e Cesar o que é facilmente explicavel devido a maior facilidade

no acesso ao local de trabalho e estudo, fruto de uma menor disténcia a percorrer.
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Grafico 29. Reparticdo modal das deslocagées pendulares da populagdo residente empregada por freguesia
do concelho de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

No que concerne a reparticdo modal das deslocagbes pendulares da populagdo residente
estudante (Grafico 30), verifica-se a predominancia da quota das deslocacdes em automovel
ligeiro como passageiro na maioria das freguesias do concelho, com especial destaque para

a freguesia de S&o Roque que regista 72,33% da sua populagédo estudante. Esta situacéo
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motiva-se pela dispersao territorial que promove a utilizacdo de veiculos motorizados e pela

inexisténcia de transportes publico que satisfacam a necessidade da comunidade escolar.

Adicionalmente, o modo pedonal da U.F. de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul,
Macinhata da Seixa e Madail, Cesar e Fajbes, com 22,76%, 18% e 17,58%, respetivamente.
Isto justifica-se com a proximidade aos estabelecimentos de educacdo e ensino que
proporcionam multiplas possibilidades de deslocagdo a pé em tempos relativamente
reduzidos. Além disso, é notério que nas freguesias aonde o transporte individual € menos
utilizado, hd uma maior utilizacdo do transporte coletivo, como acontece em Ossela ou em

Carregosa.
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Gréfico 30. Reparticio modal das deslocag6es pendulares da populagdo residente estudante no concelho
de Oliveira de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

Relativamente a duracdo média dos movimentos pendulares, Grafico 31, verifica-se que a

maioria das deslocac¢des no concelho sdo de curta, até 15 minutos, e média duracao, entre
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15 e 30 minutos. Por serem deslocacfes de curta e média duracéo, € imperativo reforcar o
incentivo das deslocacdes associadas aos modos suaves e ativos, passando por reforcar as
deslocacdes pedonais, ciclaveis e a oferta de transporte publico, invertendo a conjuntura atual

gue evidencia a excessiva utilizagdo do automével.
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Grafico 31. Duragcdo dos movimentos pendulares da populacdo residente, no concelho de Oliveira de
Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

N

No que concerne a diferenca dos tempos de deslocacéo entre a populagdo residente
empregada e estudante, Gréfico 32 e Gréfico 33 , conta-se que ambas registam valores
idénticos. A classe das deslocacdes até aos 15 minutos, € aquela que apresenta maior
representatividade, quer na populacdo empregada como a populacdo estudantil,
comprovando-se a proximidade entre o local de residéncia e de trabalho/estudo. Assim
sendo, considerando que mais de 70% da populagdo de Oliveira de Azeméis se desloca com
recurso ao automovel, existe potencial para promover a utilizacdo de modos de deslocacéo

suaves e ativos ou transportes publicos, promovendo uma maior sustentabilidade concelhia.
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Grafico 32. Duragdo dos movimentos pendulares da populagdo empregada do concelho de Oliveira de

Azeméis

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021
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Grafico 33. Duragcdo dos movimentos pendulares da populagdo estudante do concelho de Oliveira de
Azeméis

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2021

Analisado os principais movimentos da populacdo estudantil, que realiza deslocacdes
pendulares com origem ou destino no concelho de Oliveira de Azeméis (Figura 30), evidencia
as fortes conexdes aos concelhos de Sdo Jodo da Madeira, Santa Maria da Feira e Porto,
destacando-se de seguida, a conexdo ao concelho a Vila Nova de Gaia. Além destes,
denotam-se deslocagfes aos restantes concelhos limitrofes, como Ovar, Arouca, Vale de
Cambra, Albergaria-a-Velha e Aveiro.
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PRINCIPAIS MOVIMENTOS DA POPULAGAO ESTUDANTE - OLIVEIRA DE AZEMEIS (N.9)
TOTAL DE MOVIMENTOS GERADOS E ATRAIDOS — | — . —
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Figura 30. Principais movimentos da populacdo estudante com origem e destino no concelho de Oliveira
de Azeméis
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitacdo, 2021

; @
= F T
ﬁ % .En Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 114
(B R Pttt

Fundo para o Servico
oy, Poblico de Tronsporles



4.2.2.2. Inquérito a mobilidade da populacéo escolar

No ambito do presente plano, foram estruturados um conjunto de inquéritos a mobilidade da
populacdo escolar com o objetivo de identificar os padrdes de mobilidade desta populagéo
especifica. Desta forma, foram convidados a participar no inquérito a mobilidade todas as

instituicGes da rede publica e as mais relevantes afetas a rede privada.
Os inquéritos a mobilidade forma estruturados da seguinte forma:

= Inquérito desde o 1° ciclo do ensino basico ao ensino secundario: preenchido em sala

de aula pelos diretores de turma, através do "método mao no ar";
= Inquérito ao ensino superior: preenchido online pelos alunos.

Da globalidade das escolas envolvidas (35), obteve-se uma percentagem de participagéo

significativa, atingindo-se os 97% (34).

Tal como representado no Grafico 34, os alunos que frequentam os estabelecimentos de
educacdo e ensino participantes no inquérito & mobilidade da populacdo escolar do concelho
de Oliveira de Azeméis apresentam uma elevada dependéncia ao automovel para as suas
deslocacgdes pendulares, 75,3%. No que se refere ao transporte publico, 6,5% utilizam o
transporte escolar e 7,2% utilizam o transporte coletivo rodoviario, mas apenas 0,1% utiliza o

transporte coletivo ferroviario.

No que se refere aos modos suaves e ativos, 0 modo pedonal € o modo de deslocagéo
utilizado por 9,5% dos alunos e apenas 0,2% utiliza a bicicleta nas suas deslocac¢des. Estes
valores transmitem a preméncia da alteracéo das quotas modais e da introducdo de uma

cultura de mobilidade da populacédo escolar assente em modos sustentaveis de deslocacao.
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Grafico 34. Reparticdo modal da globalidade dos estabelecimentos de educagio e ensino participantes no
inquérito a mobilidade da populagédo escolar
Fonte: Inquérito a mobilidade da populacdo escolar, 2023

No que se refere a duracdo média das deslocacfes dos alunos (Grafico 35), 44,3% dos alunos
afirmam que as deslocacgfes realizadas entre casa e escola tém uma duracdo média entre
seis a 15 minutos e 33,6% até cinco minutos. Neste contexto, o facto de 77,9% dos
movimentos pendulares realizados pelos alunos dos estabelecimentos de educacéo e ensino
apresentam uma duracéo inferior a 15 minutos permite sustentar a alteracdo para modos de

deslocacao mais sustentaveis, cuja competitividade, aquando destes tempos de viagem, é

significativa.
1,19 1,19
3,8% % A%
Menos de 5 minutos ® 6a 15 minutos 16 a 30 minutos
31 a 45 minutos 46 a 60 minutos Mais de 60 minutos

Grafico 35. Duragdo média das deslocagbes da globalidade dos estabelecimentos de educacdo e ensino
participantes no inquérito a mobilidade da populagio escolar
Fonte: Inquérito a mobilidade da populacdo escolar, 2023
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A reparticdo modal por nivel de ensino (Gréafico 36) segue a mesma tendéncia que o valor
global dos estabelecimentos de educacdo e ensino, sendo o automével o modo de
deslocacao que prevalece em todos os niveis de ensino considerados. No que se refere aos
movimentos casa-escola e escola-casa, o automovel é mais utilizado nas deslocacgfes para
os estabelecimentos de educacdo e ensino, uma vez que poderd existir uma maior
coincidéncia nos horarios de entrada da populagdo estudante e dos seus acompanhantes do
gue nos horarios de saida.

Observando os niveis de ensino, é percetivel que a quota do automével diminui a medida que
0s niveis de ensino vao aumentando, sendo notério particularmente no ensino secundario, o
que estara associado a uma maior autonomia. Contudo, no ensino profissional e no ensino
superior, o automoével volta a aumentar de forma notéria a sua quota nas deslocacgdes
pendulares, o que podera ser explicado pela possibilidade destes alunos residirem a uma
maior distancia do estabelecimento de ensino que frequentam e a oferta educativa especifica
ter motivado a que percorressem essas distancias ou, também, terem idade para tirar a carta

e ter 0 seu proprio automovel.

Enquanto a quota modal de andar a pé e de transporte escolar ndo apresentam uma clara
tendéncia que acompanhe os niveis de ensino, pode-se afirmar que o transporte publico tem
a sua quota alterada particularmente no ensino secundario. Considerando que o ensino
secundario apenas apesenta uma escola em cada agrupamento, com excecdo do
agrupamento de Loureiro que ndo apresenta nenhuma, as distancias a percorrer por parte
dos alunos aumenta, o que aliado a autonomia dos alunos, podera explicar as alteracdes das
quotas modais do automével e do transporte coletivo.

Tais factos séo validados pelo Grafico 37, onde se encontra refletido quem acompanha os
alunos nas suas deslocacdes. A medida que o nivel de ensino aumenta, a percentagem de
alunos que realiza as suas deslocagdes sozinho também aumenta. Ainda no que concerne
ao percetivel aumento gradual da autonomia para se deslocarem sozinhos ao longo dos
niveis de ensino, o 5.° ano do ensino basico aparenta ser o nivel de ensino em que existe
uma mudanca por parte dos encarregados de educacdo quanto a capacidade dos educandos

realizarem as deslocac¢des, sozinhos, em seguranca e de forma responséavel.

Apesar disso, a percecdo dos pais da autonomia das criancas ndo podera ser justificativa
para a dependéncia do automovel nas deslocacdes, uma vez que podera existir uma
alteracdo na escolha modal realizada pelos pais e a promocéo de condi¢cbes de seguranca e
conforto nos entornos escolares podera permitir ndo sé a alteracdo das quotas modais da

populacao estudante, como da populagdo residente.
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Quando acompanhados, na maioria dos niveis de ensino, uma grande parte dos alunos
realiza as deslocacdes casa-escola acompanhado pelo pai ou pela mée, exceto nos niveis

de ensino profissional e superior em que o0 acompanhamento por um colega se sobrepde.
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Grafico 36. Reparticao modal dos movimentos pendulares casa-escola, por nivel de ensino, na
globalidade dos estabelecimentos de educacdo e ensino participantes no inquérito a mobilidade da
populagdo escolar

Fonte: Inquérito a mobilidade da populagdo escolar, 2023
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Gréfico 37. Movimentos pendulares casa-escola, por nivel de ensino e por acompanhante, na
globalidade dos estabelecimentos de educacdo e ensino participantes no inquérito a mobilidade da
populagdo escolar

Fonte: Inquérito a mobilidade da populacdo escolar, 2023
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Relacionando a duracdo média das deslocag¢fes e o nivel de ensino (Gréfico 38), é notorio
gue a quota de desloca¢des com uma duracdo meédia inferior a cinco minutos vai diminuindo
e a quota de deslocag8es entre 16 e 30 minutos vai aumentando, o conforme o nivel de ensino
vai avancando. Esta tendéncia associa-se a oferta educativa, na medida em que existe um
maior nimero e, consequentemente, uma melhor distribui¢éo territorial de escolas de nivel
de ensino mais baixo, tendo as deslocac¢des uma duragdo mais reduzida para o acesso a

estes estabelecimentos de educacéo.

Em oposicéo, o ensino secundéario é o nivel de ensino onde a duracdo das deslocacgdes
comeca a aumentar, ja que existe apenas uma escola secundéria por agrupamento, exceto o
agrupamento de Loureiro que ndo apresenta ensino secundéario. Da mesma forma, verifica-
se igual situagao no ensino profissional e no ensino superior, dado o diminuto nimero desta
tipologia de estabelecimentos, ainda com a particularidade da oferta educativa que se verifica
em cada um dos estabelecimentos e que promoverd um maior nimero de deslocactes

exteriores ao concelho do que, por exemplo, uma escola de ensino basico.
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Grafico 38. Duracdo média das deslocacdes por nivel de ensino da globalidade dos estabelecimentos de
educacdo e ensino participantes no inquérito a mobilidade da populagdo escolar
Fonte: Inquérito a mobilidade da populagdo escolar, 2023
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Considerando a reparticdo modal dos estabelecimentos de ensino e educacado do concelho
de Oliveira de Azeméis (Grafico 39), existe uma predominancia da utilizacdo do automével

nos movimentos pendulares casa-escola.

No que ainda concerne a utilizacdo do automovel, os equipamentos de ensino que se
destacam pela maior quota modal de deslocacBes dos seus estudantes em automovel séo a
Escola Basica n°1 de Cruzeiro — Alvao (100,0%), a Escola Basica n. °1 de Santiago Riba-Ul
(Ponte) (98,0%), a Escola Basica de Curval (97,6%), a Escola Basica Maria Godinho (95,9%)

e a Escola Basica Comendador Anténio da Silva Rodrigues.

A maior predominancia do automdével nestes contextos podera estar relacionada com o facto
destes estabelecimentos escolares se localizarem na periferia do principal aglomerado
urbano concelhio, sendo estas as &reas tendencialmente desfavorecidas na relacéo espacial
e temporal com a rede de transporte coletivo. Além disso apontam-se as evidentes
fragilidades na qualidade do ambiente urbano local, mitigando a predisposicdo dos
educandos e respetivos encarregados de educacdo para a mobilidade suave, sendo, muitas
vezes, 0 automOvel a Unica alternativa viadvel para a satisfacdo das necessidades de

mobilidade.

Relativamente as deslocac¢des pendulares em modo pedonal para os estabelecimentos de
educacdo e ensino do concelho de Oliveira de Azeméis, destacam-se pela maior
representatividade deste modo de deslocacgéo, a Escola Bésica n°1 de Oliveira de Azeméis
(47,1%), Escola Bésica de Macieira de Sarnes (20,0%), Escola Béasica e Secundaria Soares
Basto (18,9%), Escola Bésica n.° 3 de Faj6es (Casalmarinho) (18,8%) e Escola Basica n.° 2

de Oliveira de Azemeéis (Lagdes) (18,6%).1°

Efetivamente, a existéncia de uma elevada percentagem de utilizadores do modo pedonal
nas deslocac¢fes pendulares para estes estabelecimentos de ensino deve-se, na sua maioria,
a uma maior proximidade entre os aglomerados habitacionais e os estabelecimentos de
ensino, possibilitando uma deslocacdo mais rapida, econdémica e sustentavel através da

utilizac@o de um modo suave de deslocacéo.

No que respeita ao transporte publico — transporte escolar, transporte coletivo rodoviério e
transporte coletivo ferroviario -, a Escola Bésica St. Antonio, Ossela (Selores) (57,1%), Escola

Bésica de Loureiro (34,1%), Escola Basica n°1 de Oliveira de Azeméis (29,4%), Escola Basica

15 Importa atentar que perante o nimero reduzido de respostas na Escola Basica n°1 de Oliveira de Azeméis e Escola
Béasica de Macieira de Sarnes, a amostra podera ndo ser representativa do universo destes estabelecimentos de
ensino e educagéo.
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de Carregosa (26,5%), Escola Basica de Azagédes (24,0%) e Escola Superior de Design,
Gestdo e Tecnologias da Producdao de Aveiro - Norte (ESAN) (18,8%) sao os
estabelecimentos que se destacam pela maior utilizacdo de transporte publico®. Contudo,
apenas na Escola Béasica Sto Antonio, Ossela (Selores) o transporte publico se assume como

0 modo de deslocacéo utilizado pela maioria dos alunos.

a

Por fim, relativamente a utilizagdo do modo ciclavel, a Escola Béasica Dr. José Pereira
Tavares, a Escola Superior de Design, Gestéo e Tecnologias da Producéo de Aveiro — Norte,
0 CENFIM - Nucleo de Oliveira de Azeméis e a Escola Basica e Secundéria Ferreira de Castro
destacam-se por serem 0s estabelecimentos onde existem alunos a deslocarem-se em
bicicleta. De facto, releva-se a insignificancia da bicicleta nos habitos de mobilidade da
populacdo estudantil concelhia, sendo premente a concertagdo de uma estratégia de
potenciacdo de alternativas de mobilidade ao automével, condizentes com o0s novos

paradigmas de mobilidade urbana.

16 Contudo importa atentar aos valores individuais do transporte coletivo, que para efeitos da presente andlise se
encontram desagregados no transporte exclusivamente escolar e na rede regular. Com efeito, e no caso especifico
do transporte coletivo rodoviario, releva-se a necessidade de empreender uma andlise mais pormenorizada ao
transporte escolar, uma vez que a maior concentracao de alunos que declaram a utilizagéo do transporte regular
poderé indiciar insuficiéncias na oferta/disponibiliza¢&o deste servigo especifico.
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Grafico 39. Reparticdo modal dos movimentos pendulares casa-escola por estabelecimento de educagio
e ensino participante no inquérito a mobilidade da populagdo escolar
Fonte: Inquérito a mobilidade da populacdo escolar, 2023

Tal como concluido anteriormente, de um modo geral, os alunos matriculados fazem-se
acompanhar do pai e/ou da mée (Gréfico 18), sobretudo nas escolas bésicas, considerando

a idade reduzida dos alunos e a inseguranca que as ruas apresentam atualmente.

E percetivel que os valores mais elevados de deslocagdes “sozinho/a” nas escolas de ensino
profissional e ensino superior, a Escola Superior de Saude Norte da Cruz Vermelha

Portuguesa (86,7%), Escola Superior de Design, Gestdo e Tecnologias da Producdo de
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Aveiro - Norte (83,7%) e o CENFIM - Nucleo de Oliveira de Azeméis (64,2%), como
expectavel, considerando a sua maior autonomia e a necessidade de percorrer maiores
distancias para ofertas educativas especificas. As escolas secundérias e as escolas do 2.°e
3.° ciclo sdo seguidamente o grupo onde as deslocagdes “sozinho/a” assumem algum
destaque, o que podera ser igualmente motivado pela autonomia e, também, pela menor

distribuicdo espacial desta tipologia de estabelecimentos educacionais.
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Grafico 40. Movimentos pendulares casa-escola por estabelecimento de educacdo e ensino, segundo o
acompanhante, no inquérito a mobilidade da populagdo escolar
Fonte: Inquérito a mobilidade da populacdo escolar, 2023
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Relativamente a segmentacéo do tempo de deslocacao por estabelecimento de ensino pode
concluir-se que predominam os alunos que demoram entre seis a 15 minutos na deslocacao
casa-escola e vice-versa. sendo que o segundo maior resultado obtido é de que a deslocacao

se realiza em menos de 5 minutos.

Relativamente aos tempos de acesso, a andlise evidencia o incremento dos tempos com o
aumento do grau de escolaridade. Esta conclusdo pode ser o resultado da menor densidade
de oferta de estabelecimentos de ensino com o aumento do grau de escolaridade, bem como
pelo incremento da autonomia dos alunos com o avanco da idade, resultando numa maior
predisposi¢éo para a utilizagcdo de outras alternativas de transporte a dominante “boleia dos

pais”.

Neste sentido, destacam-se a Escola Basica n.° 3 de Fajdes (Casalmarinho), a Escola Basica
Maria Godinho, a Escola Basica de Curval, a Escola Basica n.° 1 de Cesar e Escola Bésica
Comendador Angelo Azevedo, como os estabelecimentos em que os alunos demoram menos
tempo, em média, na deslocacao casa-escola. Por oposicéo, os estabelecimentos em que a
populacdo estudantili demora mais tempo, em média, na sua deslocacdo s&o o0s
estabelecimentos de ensino superior - Escola Superior de Saude Norte da Cruz Vermelha
Portuguesa (ESSNorteCVP) e Escola Superior de Design, Gestéo e Tecnologias da Producéo
de Aveiro - Norte (ESAN).
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Gréfico 41. Duragdao média das deslocagbes por estabelecimento de educagdo e ensino participante no
inquérito a mobilidade da populac¢do escolar
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4.2.3. A comunidade escolar

Como ponto de partida para a caracterizacdo da comunidade escolar do concelho de Oliveira
de Azeméis, considerou-se os estabelecimentos de educacdo e ensino identificados na
Figura 31 e na Tabela 8.

A organizacédo do sistema escolar do concelho de Oliveira de Azeméis espelha-se no territério
pela Figura 1, que demonstra a territorialidade de cada agrupamento escolar e identifica

individualmente os mdultiplos estabelecimentos de educacéo e ensino.

Atualmente, o concelho possui 35 estabelecimentos de educagédo e ensino que se agrupam
em cinco agrupamentos de escolas de ensino publico obrigatério (AE Soares Basto, AE
Ferreira de Castro, AE Loureiro, AE Dr. Ferreira da Silva, AE Fajbes), numa escola de ensino

profissional e em duas escolas de ensino superior.

Territorialmente os cinco agrupamentos de escolas de ensino publico obrigatério abrangem
todo o concelho, verificando-se a existéncia de pelo menos uma escola em todas as
freguesias. Algumas delas sdo até abrangidas por mais de um agrupamento como acontece
na freguesia sede concelhia.

Identificagdo dos estabelecimentos de
educacio e ensino
. 1 EB2,30r Joss Pareira Tavaras
= 2 Escola Basioa de Camegosa
A 3 Escola Basica & Securdara Farrair da Gastro
L 4 Cantra Escolar Gamendadar Antaria oa Silia
= Rodriguas.
5 EB1 da Fajies - Casalmarinha
& Escola Basica ¢ Secunddiia Or. Farsii
da Sika
7 EB1 de Pindalo
B EB1L da Azegies
9 E81daCnzeim Alvfio

20 EB Selares.

21 EBI14I Olivaira da Azemsis n° 1 (F. Onza)

22 EBWI do Pioota

23 Ganfim - Nuclen de Olivaira de A7améis.

24 Escola Suparior de Enfermagem da Cruz
Vermelha Poruguesa ge Oliveira de Azeméis

25 EB1 do Quteira

26 Escola Superiar Aveiro-Norte:

27 Escala Secundaria Soares Basta

30 EB1AI Oliveira de Azemeis nc 2

31 EB1AI de 8. Martinha da Gandara Brajo
32 Escola Bdsica e Secundsria de Fajies.
33 EB Comendador Angelo Azeveda

34 EBWI de Busteln

35 EB Loureira

@ Agrupsmento de Escolas Soares Basto

@ Agrupamento de Escolas de Fajoes

N @ Agrupamento de Essolas de Loureirs
Agrupamento de Escolas Dr. Ferreira da Silva

Agrupamento de Escolas Ferreira de Castro

A Ensino Superior

A Escola Profissional

Figura 31. Identificacdo dos estabelecimentos de educacdo e ensino

Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023
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Com analise a Tabela 8 demonstra-se que no concelho de Oliveira de Azeméis ha um
equilibrio no que concerne ao niumero de escolas por agrupamento, sendo que o menor
regista 5 escolas e 0 maior com 8 escolas por agrupamento. Além disso, é possivel encontrar-

se no concelho duas instituicdes de ensino superior e ainda uma escola profissional.

Tabela 8. Niveis de ensino dos agrupamentos de escolas do concelho de Oliveira de Azeméis

Agrupamento
Estabelecimento de Ensino 1° CEB 2°e 3° CEB | Secundéario Profissional Superior
de Escolas
X

EB n° 1 de Oliveira de Azeméis
EB n° 4 de Oliveira de Azeméis
X
° (Fonte Joana)
@
= EB de Madail X
12}
= EB Comendador Anténio da
. b X
3 Silva Rodrigues
EB n°1 de Cruzeiro - Alvdo X
EBS Soares Basto X X
EB n.° 2 de Oliveira de Azeméis X
° (LagGes)
T EB n.° 1 de Santiago Riba-Ul X
8 (Ponte)
()
z EB de Outeiro, Santiago Riba-Ul X
5 EB Sto. Anténio, Ossela
2 X
5 (Selores)
iy
EBS Ferreira de Castro X X
EB de Alumieira X
EB de Brejo X
EB n.° 1 de Areosa X
.% EB de Curval X
=
g EB de Palmaz X
EB n.° 1 de Travanca, Outeiro X
EB de Loureiro X
EB Dr. José Pereira Tavares X
EB n.° 1 de Faria de Baixo X
©
2 EB de Picoto X
]
©
g EB Maria Godinho X
'g EBS Dr. Ferreira da Silva X X
(7] ~
T EB Comendador Angelo
u X X
a Azevedo
EB de Bustelo X
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EB n.° 3 de Fajoes
(Casalmarinho)

EB n.° 1 de Cesar X

EB de Macieira de Sarnes X

EB de Azagées X

Fajdes

EB de Pindelo X

EB de Carregosa X

EBS de Fajdes X X

Escola Superior de
Enfermagem da Cruz Vermelha X
Portuguesa

Ensino
Superior

Escola Superior Aveiro-Norte X

CENFIM - Ntcleo de Oliveira de
Azeméis

Ensino
Profissional

Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Relativamente aos alunos matriculados nos niveis de ensino em estudo, entre 0s anos letivos
de 2020/21 e 2022/23, verifica-se na globalidade concelhia uma reduc¢éo de 6.323 para 6.294
alunos, contudo foi 0 ano letivo 2021/22 que promoveu o decréscimo, tendo existido uma
recuperacdo de alunos em 2022/23. No que se refere aos alunos matriculados por
agrupamentos (Grafico 42), os agrupamentos de Soares Basto, Ferreira de Castro e Fajoes
seguiram a mesma tendéncia, mas apenas este Ultimo conseguiu ter 0 mesmo numero de
alunos matriculados em 2020/21 e 2022/23. Entre 2020/21 e 2022/23. o agrupamento Dr.

Ferreira da Silva teve um aumento constante e, inversamente, o agrupamento de Loureiro

perdeu alunos.
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Grafico 42. Alunos matriculados por agrupamento escolar no concelho de Oliveira de Azeméis, nos anos

letivos de 2020/21, 2021/22 e 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Em relacdo aos alunos matriculados por nivel de ensino no agrupamento Soares Basto
(Grafico 43), todos os niveis de ensino apresentaram uma reducédo de alunos entre 2020/21
e 2021/22. No ano letivo de 2022/23, o 3.° ciclo do ensino bésico foi o Unico nivel de ensino
que aumentou o nimero de alunos face ao ano letivo de 2020/21 e o0 1.° ciclo do ensino basico
registou um aumento, mas sem ultrapassar o valor de 2020/21. Por sua vez, o 2.° ciclo do
ensino basico e o ensino secundario apresentaram uma diminuigdo constante de alunos

matriculados nos trés periodos em analise.
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Grafico 43. Alunos matriculados por niveis de ensino no agrupamento Soares Basto, nos anos letivos de
2020/21, 2021/22 e 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023
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No que se refere ao agrupamento Ferreira de Castro (Grafico 44), o 2.° ciclo foi o nivel de
ensino que apresentou um aumento constante entre os anos letivos de 2020/21 e 2022/23.
Os restantes niveis de ensino reduziram o nimero de alunos matriculados em 2021/22 e o
aumento registado em 2022/23 ndo permitiu a recuperacdo dos valores registados em
2020/21.
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Grafico 44. Alunos matriculados por niveis de ensino no agrupamento Ferreira de Castro, nos anos letivos
de 2020/21, 2021/22 e 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Nos trés niveis de ensino existentes no Agrupamento de Loureiro (Grafico 45), o 3.° ciclo do
ensino basico destaca-se por apresentar um aumento constante de alunos matriculados entre
2020/21 e 2022/23. O 2.° ciclo apresentou um acréscimo entre o primeiro e o segundo periodo
em analise, mas em 2022/23 totalizou um nimero de alunos matriculados menor do que no
primeiro periodo. No que se refere ao nimero de alunos matriculados no 1.° ciclo do ensino
béasico, existiu uma diminuicdo entre 2020/21 e 2021/22 e 0 aumento entre 2021/22 e 2022/23,

mas 0 mesmo nao atingiu o total do primeiro periodo.

EEE ! Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 131

Fundo pora o Servico
Public de Transporles



400
350
300
250
200
150
100

50

g 2
& &
o o,

v el

2020/21 m2021/22 W 2022/23

Grafico 45. Alunos matriculados por niveis de ensino no agrupamento de Loureiro, nos anos letivos de
2020/21, 2021/22 e 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

O agrupamento Dr. Ferreira da Silva (Gréafico 46), o Gnico agrupamento que registou um
aumento constante nos trés periodos em analise, apresentou um acréscimo no numero de
alunos matriculados no 1.° ciclo, no 2.° ciclo e no ensino secundario. O 1.° ciclo do ensino
basico apresentou o0 mesmo numero de alunos nos periodos de 2021/22 e 2022/23 e, por sua
vez, 0 ensino secundario apresentou iguais valores em 2020/21 e 2021/22.
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Gréfico 46. Alunos matriculados por niveis de ensino no agrupamento Dr. Ferreira da Silva, nos anos
letivos de 2020/21, 2021/22 e 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023
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No que concerne ao agrupamento de Fajdes (Grafico 47), o 1.° ciclo do ensino basico
apresentou um acréscimo do nimero de alunos matriculados entre os trés periodos em
analise e, no que se refere ao 3.° ciclo do ensino basico, apesar de um decréscimo entre
2020/21 e 2021/22, este nivel de ensino aumentou o nimero de alunos matriculados. O 2.°
ciclo do ensino basico e o ensino secundario tiveram um decréscimo dos alunos matriculados,
mas € no ensino secundario entre os anos letivos 2020/21 e 2021/22 que se assiste a uma

maior variacao.
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Grafico 47. Alunos matriculados por niveis de ensino no agrupamento Fajoes, nos anos letivos de
2020/21, 2021/22 e 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Observando o numero de alunos matriculados por nivel de ensino em cada agrupamento
(Gréfico 48) no ultimo periodo considerado, é observavel o peso que o ensino secundario tem
nos agrupamentos Soares Basto e Ferreira de Castro, os agrupamentos que englobam a
sede concelhia. Nos restantes agrupamentos, verifica-se um maior peso do 1.° ciclo e no 3.°
ciclo de ensino. O cruzamento destes dados e dos padrdes de mobilidade da populacéo
escolar permitem indicar o tipo de medidas necessérias e a sua prioridade para a alteracao
dos habitos de deslocacao e para a introdu¢do de uma nova cultura de mobilidade em cada

um dos agrupamentos, tendo em conta a idade dos alunos e a autonomia esperada.
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Grafico 48. Alunos matriculados por nivel de ensino nos agrupamentos do concelho de Oliveira de Azeméis
no ano letivo de 2022/23
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Observando as relacdes existentes entre a residéncia dos alunos e os equipamentos de
ensino (Figura 32), existe uma clara relagdo de proximidade nas freguesias onde os

agrupamentos se localizam e com os concelhos limitrofes.

Contudo, os agrupamentos que se desenvolvem em Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-
Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail, a freguesia que corresponde a sede-concelhia,
apresentam alunos matriculados em que as suas residéncias ndo sao préoximas, sendo
particularmente notéria uma relacdo destes agrupamentos com os concelhos adjacentes,

como Albergaria-a-Velha, Sever do Vouga ou Vale de Cambra.

O concelho de Santa Maria da Feira destaca-se por apresentar uma relagcdo com todos os
agrupamentos do concelho de Oliveira de Azeméis, particularmente com o Agrupamento
Soares Basto. Esta particularidade podera ser atribuida a oferta de uma valéncia especifica
nos agrupamentos do concelho de Oliveira de Azeméis ou a forte relagao dos dois concelhos,
tal como visivel na Figura 17, e em que, consequentemente, os alunos se encontram
matriculados ndo na proximidade das suas residéncias, mas na proximidade do local de

trabalho dos seus encarregados de educacéo.
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Figura 32. Distribuicdo dos equipamentos de ensino e os alunos matriculados no concelho de Oliveira de
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Através da disponibilizacéo dos codigos postais de residéncia dos alunos, foi possivel efetuar
uma aproximacédo da distancia entre o local de residéncia (origem) e o local de estudo
(destino). Do cruzamento efetuado, foi possivel constatar a existéncia de uma percentagem
significativa de alunos 65% que residem a menos de 3km da escola, constituindo-se como

publico preferencial para poder atrair para modos suaves e ativos de deslocacao.

Do mesmo modo, é pertinente considerar os alunos que residem entre os 3 e os 10km (31%
dos alunos) como publico possivel de poder captar, quer para os modos suaves, quer para o
transporte publico, ficando os demais alunos (4%) como publico mais direcionado para este

Gltimo modo.

Tabela 9. Distancia entre a residéncia dos alunos e o respetivo estabelecimento de educagio e ensino

Estabelecimentos de educacgéo e ensino 3-10km Mlagirge

Escola Basica Comendador Angelo Azevedo 75% 22% 3%
Escola Basica Comendador Anténio da Silva Rodrigues 67% 31% 2%
Escola Bésica de Alumieira 81% 17% 2%
Escola Béasica de Azagaes 74% 20% 6%
Escola Basica de Brejo 62% 36% 2%
Escola Bésica de Bustelo 67% 23% 10%
Escola Béasica de Carregosa 73% 25% 2%
Escola Bésica de Curval 84% 11% 5%
Escola Bésica de Loureiro 64% 33% 3%
Escola Béasica de Macieira de Sarnes 61% 28% 11%
Escola Bésica de Madail 63% 37% 0%
Escola Bésica de Outeiro 73% 24% 3%
Escola Bésica de Palmaz 69% 27% 4%
Escola Bésica de Picoto 81% 17% 2%
Escola Bésica de Pindelo 67% 30% 3%
Escola Bésica de Santo Anténio 59% 38% 3%
Escola Bésica Dr. José Pereira Tavares 69% 28% 3%
Escola Béasica e Secundaria de Fajoes 70% 28% 2%
Escola Bésica e Secundaria Dr. Ferreira da Silva 74% 25% 1%
Escola Béasica e Secundaria Ferreira de Castro 49% 44% 7%
Escola Bésica e Secundaria Soares Basto 55% 38% 7%
Escola Basica Maria Godinho 90% 10% 0%
Escola Bésica n.° 1 de Areosa 79% 17% 4%
Escola Bésica n.° 1 de Cesar 79% 14% 7%
Escola Basica n.° 1 de Cruzeiro 81% 19% 0%
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Estabelecimentos de educagéo e ensino < 3km 3-10km Ml%in?e

Escola Bésica n.° 1 de Faria de Baixo 2% 22% 6%
Escola Bésica n.° 1 de Oliveira de Azeméis 91% 8% 1%
Escola Béasica n.° 1 de Santiago de Riba-Ul 69% 31% 0%
Escola Bésica n.° 1 de Travanca 56% 42% 2%
Escola Bésica n.° 2 de Oliveira de Azeméis 81% 19% 0%
Escola Bésica n.° 3 de Fajoes 81% 17% 2%
Escola Bésica n.° 4 de Oliveira de Azeméis 86% 12% 2%

Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023
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4.3. ASPETOS PARTICULARES DA MOBILIDADE DA
COMUNIDADE ESCOLAR

4.3.1. A mobilidade suave e ativa no entorno
escolar

No dltimo século, como consequéncia do intenso processo de urbanizacdo e da priorizagéo
do automdvel nas deslocacdes, 0 espago publico foi consumido pela infraestrutura rodoviaria
e pelo estacionamento, tornando-o desconfortavel e inseguro para a fruicdo e permanéncia.
Neste contexto, as areas envolventes aos estabelecimentos de educagcdo e ensino
constituem-se locais de particular sensibilidade, uma vez que representam polos geradores

de deslocacdes que atraem diretamente uma franja da populacao residente mais jovem.

As viagens geradas por estes estabelecimentos tém, tendencialmente e de forma crescente,
vindo a ser efetuadas em transporte individual, devido a fatores como a suposta comodidade
superior dos veiculos automéveis ou 0 aumento das distancias entre casa e o trabalho/escola.
Um dos resultados do incremento do transito automoével prende-se com o aumento da
sensacdo de inseguranga no espago publico, o que contribui para a reducdo drastica do

namero de criangas que se desloca a pé, de bicicleta ou de autocarro até a escola.

Ao contrario do que é observado, as areas circundantes aos estabelecimentos de educacao
e ensino deveriam estabelecer-se como lugares de prioridade maxima para a acalmia de
trafego, ja que ai a comunidade escolar coabita com uma elevada pressdo automovel, sendo

diretamente proporcional o risco de atropelamento e as emissfes de gases de efeito estufa.

Num contexto temporal e espacial cada vez mais complexo, marcado por transformacdes
intensas e aceleradas, as intervengdes no espaco publico tentam dar resposta as multiplas
necessidades e aspiragcfes das suas comunidades, de forma a promover um espacgo
democratico que garanta a melhoria da qualidade do ambiente urbano e, também, da saude

publica.

Assim, de forma a tornar o entorno das escolas mais seguro e reverter o declinio da
autonomia da populacéo jovem, proporcionando as criancas a capacidade de desfrutar de
uma forma auténoma, segura e confortavel do trajeto entre casa e escola, torna-se necessario

recorrer a medidas que priorizem as criancas em detrimento do transporte individual

motorizado.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 138



A qualidade do ambiente urbano é um reflexo da concecao de espacos publicos qualificados
e adaptados as exigéncias dos cidadaos, sendo a sua avaliagdo um exercicio de especial
complexidade e arduo consenso. Com efeito, no atual paradigma de humanizacdo dos
territérios urbanos, a analise das areas envolventes aos estabelecimentos de educacao e
ensino redne obrigatoriamente o entorno escolar, enquanto espaco fisico e a sua relagdo com
0 automovel e, também, os elementos que se relacionam com a mobilidade urbana

sustentavel.

A avaliacdo da qualidade espaco publico dos entornos escolares teve como base a analise
de cada estabelecimento de ensino, através de uma tabela de critérios que permitem verificar
gualitativamente a seguranca e o0 conforto do espaco publico na envolvente dos

estabelecimentos de educacao e ensino.

Assim, como ponto de partida, tal como representado na Tabela 10, foram definidos critérios
de avaliacdo do entorno escolar e dos modos sustentaveis de deslocacdo que permitem
identificar as fragilidades e potencialidades das envolventes dos estabelecimentos de

educacéo e ensino para a premog¢ao de um espaco publico mais seguro e confortavel.

Tabela 10. Critérios de avaliagdo do entorno escolar e dos modos sustentaveis de deslocagdo

Categoria Critério

1. Uso do solo na envolvente a escola

2. Estrutura verde na envolvente a escola

3. Hierarquia da rede viaria adjacente

4. ldentificagéo da limitagdo de velocidade na area adjacente a escola

AVALIACAO DO

ENTORNO ESCOLAR 5. Sinalizag&o horizontal e vertical de zona escolar nas ruas adjacentes & escola

6. Medidas fisicas de acalmia de trafego na area adjacente a escola

7. Problemas de congestionamento na area adjacente a escola

8. Localizagdo da entrada da escola

9. Existéncia de areas de tomada e largada de alunos na area adjacente a escola

10. Disponibilidade de passeios

11. Disponibilidade de passadeiras/passagens de pebes

AVALIACAO DOS 12. Acessibilidade para pessoas com mobilidade condicionada
MODOS SUSTENTAVEIS
DE DESLOCAGCAO 13. Disponibilidade de ciclovias e outros espagos amigaveis ao uso da bicicleta

14. Disponibilidade de estacionamento de bicicletas

15. Acessibilidade aos transportes publicos

F|s|PJ
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A avaliacdo de cada categoria — o Entorno Escolar e os Modos Sustentaveis de Deslocacao
- em analise resulta da média classificativa dos seus critérios constituintes. A titulo
exemplificativo, a categoria “Avaliagdo do Entorno Escolar” resulta da média apurada para os
nove critérios de analise associados. De igual modo, e por associacdo logica, a avaliagao
global de cada um dos estabelecimentos de educacéo e ensino considerado no presente

estudo resulta da média obtida na totalidade dos critérios definidos.

Desta forma, consoante as caracteristicas, a quantidade ou a qualidade dos critérios de
avaliacdo, foi atribuida a pontuacgéo 0, 1, 2 ou 3, como representado no Anexo | e, assim, foi
possivel avaliar, segundo os niveis baixo (< 0,75), médio (0,75 — 1,5) e alto (= 1,5), 0 entorno

escolar e os modos sustentaveis de deslocacgéo e, também, o seu conjunto.

Face a complexidade da metodologia de avaliagdo empreendida no presente estudo,
sustentada em conceitos relativos a qualidade do espaco publico e as caracteristicas locais
que dele advém, importa referenciar que a mesma contempla uma abordagem percetiva e
sensorial. Nessa medida, assume-se, inevitavelmente, algum grau de subjetividade no
método de avaliacdo adotado, sendo que o mesmo procura conciliar os parametros de
avaliacdo quantitativa e mensuravel a uma anélise eminentemente qualitativa, decorrente da

observacgédo da envolvente dos estabelecimentos de educacéo e ensino.

N&o obstante o exposto, partindo de uma analise tedrica, preconiza-se uma metodologia
capaz de avaliar de forma qualitativa as intervencdes no espago publico, mas sobretudo
serem aptas a encontrar problemas nunca antes diagnosticados, tendo em vista a valorizacao

urbanistica dos entornos escolares.

Assim, ap0s a atribuicdo de pontuagdo aos 15 critérios estabelecidos para a avaliacdo do
entorno escolar e os modos sustentaveis de deslocacdo, obteve-se, entdo, 0 seguinte

resultado, visualmente identificado na Figura 33.
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Figura 33. Avaliacdo do entorno escolar e dos modos sustentdveis de desloca¢do

Fundo po
Poblico de T

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 141




Observando a Figura 33, verifica-se que a maioria dos estabelecimentos de educacado e
ensino de Oliveira de Azeméis apresentam um nivel médio na sua avaliacdo global, entre
0,75 e 1,5.Como estabelecimentos de ensino com uma avaliacao global de nivel alto, apenas
se apresentam a Escola Béasica n°4 de Oliveira de Azeméis (Fonte Joana) (1,9), a Escola
Bésica e Secundaria Soares Basto (1,8), Escola Basica de Loureiro (1,6) e Escola Basica de
Carregosa (1,5), representando 11% do total dos estabelecimentos de educacdo e ensino

considerados.

Contrariamente, existe avaliacdo global de nivel baixo na Escola Basica de Azagaes (0,5),
Escola Basica n. °1 de Travanca, Outeiro (0,5), Escola Basica n.° 1 de Faria de Baixo (0,6),
Escola Basica de Madail (0,6), Escola Basica Comendador Anténio da Silva Rodrigues (0,6),
Escola Bésica n°l de Oliveira de Azeméis (0,6) e Escola Superior de Design, Gestdo e
Tecnologias da Producdo de Aveiro — Norte, totalizando 23% da globalidade dos

estabelecimentos de educacao e ensino considerados.

No que se refere a categoria “Avaliagao do Entorno Escolar”, verifica-se igualmente que nesta
categoria a maioria dos estabelecimentos apresenta um nivel médio na qualidade do seu
entorno escolar. Os entornos escolares que apresentam uma avaliacéo de nivel baixo sao a
Escola Basica de Palmaz, a Escola Basica de Picoto e a Escola Superior de Design, Gestéo
e Tecnologias da Producéo de Aveiro — Norte. A Escola Béasica n°4 de Oliveira de Azeméis
(Fonte Joana) e a Escola Basica de Loureiro relevam-se pelo seu entorno escolar ter uma

avaliacdo de nivel alto, contudo apresentam um valor reduzido nesse intervalo.

Relativamente a categoria “Avaliacao dos Modos Sustentaveis de Deslocagao”, existe uma
maior similaridade entre a avaliagdo desta categoria e a avaliacdo global. Assim, destaca-se
a Escola Basica de Macieira de Sarnes, Escola Basica Sto. Ant6nio, Ossela (Selores), Escola
Bésica e Secundaria Ferreira de Castro, Escola Basica Comendador Angelo Azevedo, Escola
Basica n. °1 de Travanca, Outeiro, Escola Béasica de Loureiro, Escola Basica de Carregosa,
Escola Basica n°4 de Oliveira de Azeméis (Fonte Joana), Escola Basica e Secundaria Soares
Basto.

Nesta categoria, importa atentar particularmente as escolas com avaliagdo negativa, como a
Escola Béasica de Azagaes, Escola Basica n. °1 de Travanca, Outeiro, Escola Basica n.° 1 de
Faria de Baixo, Escola Basica de Madail, Escola Basica Comendador Antonio da Silva
Rodrigues e a Escola Basica n°1 de Oliveira de Azeméis, os mesmos estabelecimentos que
apresentaram avaliacdo globak negativa, exceto a Escola Superior de Design, Gestéo e

Tecnologias da Producéo de Aveiro — Norte.
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Tendo em conta o Anexo I, é percetivel que os critérios que se destacam positivamente nos
estabelecimentos de educacéo e ensino do concelho de Oliveira de Azeméis séo a hierarquia
viaria, 0 congestionamento viario na area adjacente a escola e a disponibilidade de
passadeiras/passagens de pedes, verificando-se, assim, que, em larga medida, os
estabelecimentos de educacéo e ensino estédo adjacentes a estradas ou ruas secundarias ou
de acesso local, apresentam nenhum ou pouco congestionamento nos horarios de
entrada/saidal’, as passadeiras/passagens de pedes estdo localizadas em frente ou perto da
entrada da entrada da escola.

Inversamente, os estabelecimentos de educacdo e ensino de Oliveira de Azeméis
apresentam fragilidades na estrutura verde na envolvente da escola, na identificacdo da
limitacdo de velocidade na &rea adjacente a escola, nas medidas fisicas de acalmia de trafego
na area adjacente a escola e na oferta de areas de tomada e largada de alunos nas éreas
adjacentes as escolas no que se refere ao seu entorno escolar. Relativamente aos modos
sustentaveis de deslocacéo, as principais debilidades encontram-se na acessibilidade para
pessoas com mobilidade condicionada e na disponibilidade de ciclovias e outros espacos

amigaveis ao uso de bicicletas.

Perante esta avaliacdo, onde se verificam varias fragilidades em grande parte dos
estabelecimentos de educacgéo e ensino, para a efetiva melhoria do entorno escolar e
promocéo da utilizacdo dos modos sustentaveis para as desloca¢gbes casa-escola, importa
atuar gradualmente nos estabelecimentos de educacdo e ensino, priorizando o0s

equipamentos com menor pontuacao na fase seguinte.

Complementarmente, ainda com o intuito de percecionar as condi¢bes para a mobilidade
suave e ativa foram analisados os acidentes no entorno dos estabelecimentos de ensino de
Oliveira de Azeméis, a uma distancia de 75 metros de cada estabelecimento de ensino
(Tabela 11), entre 2017 e 2021.

A andlise a supramencionada tabela permite constatar a existéncia de 12 acidentes no
periodo temporal em andlise, dos quais resultaram 16 feridos leves. Os equipamentos de
ensino que mais se destacam pelo elevado niumero de feridos leves na imediata envolvente
sdo a Escola Basica de Picoto e o Cenfim - Nucleo de Oliveira de Azeméis com cinco e quatro

feridos leves, respetivamente.

17 Segundo um indicador padronizado, a nivel nacional, dos niveis de congestionamento, de acordo com valores
médios referentes a uma série temporal alargada.
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No que concerne a natureza dos acidentes, verifica-se a existéncia de um acidente com um
ferido por atropelamento, o que é particularmente relevante tendo em conta a faixa etaria da
populacao estudantil ser reduzida, o que se podera traduzir em maiores riscos ao nivel da

seguranca.

E particularmente relevante, portanto, a adogéo de medidas que permitam reduzir o nivel de
risco nos estabelecimentos de ensino do concelho de Oliveira de Azeméis, com particular

enfoque para aquelas assinadas na Tabela 11.

Tabela 11. Sinistralidade rodoviaria no entorno dos estabelecimentos de ensino de Oliveira de Azeméis
(<75m)

Agrupamento Nome da escola N° Acidentes | Periodo et allees C0lE
Leves acidente/s

Escola Basica de

Agrupamento de Escolas Alumieira 2018 Colisdo
o
de Loureiro Escola Bésica n.°1 de 1 2018 1 Despiste
Areosa
Escola Bésica de o
Agrupamento de Escolas Macieira de Sarnes 1 2018 1 Colisao
de Fajoes Escola Basican.° 1 .
de Cesar 1 2018 1 Colisao
Agrupamento de Escolas Escola Basica n°1 de
Soares Basto Oliveira de Azeméis 1 2018 1 Atropelamento
Agrupam_ento de_EscoIas Escola_Baswa de 2 2017/2021 5 Colisio
Dr. Ferreira da Silva Picoto
Escola Profissional Cenfim - Nicleo de 4 2018/2019 4 Colisdo

Oliveira de Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021

4.3.2. Os transportes publicos

Nas cidades contemporaneas, as redes de transportes coletivos — ferroviarios, rodoviarios ou
outros - ocupam um lugar de central importancia nas politicas de gestdo de mobilidade,
elevando-se o seu papel indiscutivel no desenvolvimento de nlcleos urbanos sustentaveis.
Com efeito, uma das solu¢des mais eficazes para a diminuigdo da carga rodoviaria no centro
das cidades passa, indubitavelmente, pela implementacdo de um sistema de transportes
publicos eficaz, com capacidade para satisfazer as necessidades de mobilidade das

populacdes a servir.

Considerando os padrdes de mobilidade da populacdo estudante do concelho de Oliveira de
Azemeéis, onde apenas 14,38% utiliza o transporte publico nas suas deslocagfes, importa
atentar para as estratégias em vigor no ambito da mobilidade dos alunos no acesso aos

estabelecimentos de educacao e ensino, sendo necessario alterar o planeamento tradicional
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de transportes para a promoc¢édo de uma mobilidade sustentavel, focada na acessibilidade

universal.

O transporte coletivo rodoviario e o transporte coletivo ferroviario assumem-se,
inequivocamente, como uma alternativa ao uso do transporte individual. Idealmente, uma boa
aplicabilidade do sistema de transporte coletivo com uma abrangéncia territorial que facilite a
articulagdo entre origens e destinos, com a concretizacdo de medidas restritivas a utilizacdo
indiscriminada do automovel, diminuira a propenséo da populagéo residente para a utilizagao
sistematica do transporte individual, sendo esta tendéncia marcadamente vincada nos

padrdes de mobilidade atuais.

Nessa medida, entende-se que a aposta a materializar devera incidir na promocao de uma
oferta, territorialmente equitativa, de servicos de transporte coletivo rodoviario e na melhoria
do atual modelo de exploragdo do transporte coletivo ferroviario existente, através do

aumento das velocidades comerciais e do aumento da capacidade da infraestrutura.

Assim, foi realizada uma analise espacial da abrangéncia atual dos servigos de transporte
publico rodoviario e transporte coletivo ferroviario nos estabelecimentos de ensino do
concelho de Oliveira de Azeméis. Para efeitos de analise, sdo considerados como abrangidos
os estabelecimentos de educagéo e ensino localizados a uma distancia nunca superior a 400

metros de uma paragem da rede regular de TCR ou a uma estac¢ado ou apeadeiro ferroviario.

O limiar definido dos 400 metros, equivalente temporalmente a cinco minutos, prende-se com
a tolerancia na distancia de acesso, na medida em que o grau de atratividade associado a
relacdo intermodal entre 0 pedo e o transporte coletivo deteriora-se gradualmente com

tempos de acesso superiores ao previamente mencionado.

Ao observar a Figura 6, identificam-se as escolas existentes do concelho de Oliveira de
Azemeis, de acordo com a abrangéncia dos servi¢cos de transporte coletivo rodoviario e

ferroviario.

Numa andlise geral, verifica-se que apenas quatro estabelecimentos de educagéo e ensino
séo abrangidos pelos servicos de transporte coletivo rodoviario e ferroviario, a Escola Basica
n.° 1 de Faria de Baixo, a Escola Basica Dr. José Pereira Tavares, a Escola Basica
Comendador Anténio da Silva Rodrigues e a Escola Superior de Design, Gestao e

Tecnologias da Producéo de Aveiro — Norte.

No que se refere apenas ao servico de transporte coletivo rodoviario, a totalidade dos

estabelecimentos de educacéo e ensino sdo abrangido pelo servico, com exce¢éo da Escola
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Basica n°1 de Cruzeiro — Alvéo e da Escola Basica de Curval. Contudo, é de referir que ainda
que os estabelecimentos de educacao e ensino se encontrem abrangidos, existem casos de
pouca proximidade com a entrada dos mesmaos, estando a paragem mais proxima localizada
em ruas adjacentes, como sdo exemplo a Escola Basica n°1 de Oliveira de Azeméis, a Escola
Bésica n.° 2 de Oliveira de Azeméis (Lacdes), a Escola Bésica n. °1 de Santiago Riba-Ul

(Ponte) ou a Escola Superior de Saude Norte da Cruz Vermelha Portuguesa.

ESCOLAS ABRANGIDAS PELO SERVICO DE TRANSPORTE COLETIVO RODOVIARIO E TRANSPORTE
COLETIVO FERROVIARIO A 5 MINUTOS A PE (400 METROS), NO CONCELHO DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

- Escolas abrangidas pelo servico TCR/TCF . Paragens com servigo as escolas
Escolas abrangidas pelo servico TCR . Paragens sem servigo as escolas
- Escolas ndo abrangidas Estagdes e Apeadeiros
(=] Equipamentos de Ensino === Rede Ferroviaria

Linhas

Figura 34. Escolas abrangidas por servicos de transporte coletivo a cinco minutos a pé no concelho de
Oliveira de Azeméis
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4.4. SINTESE

Nas Ultimas décadas, a priorizacao do transporte individual motorizado patente nas politicas
de mobilidade, que tém vindo continuamente a ser adotadas pelos decisores, resultou numa
reducdo acentuada da utilizacdo dos modos suaves e ativos nas deslocacdes casa-escola. A
forte dependéncia da comunidade escolar do automével apresenta repercussdes negativas
nado sé na mobilidade, como também na sadde publica, na sustentabilidade ambiental e nas

vivéncias urbanas.

De acordo com recenseamento geral da populacdo (2021), no concelho de Oliveira de
Azemeéis, as deslocac¢fes pendulares para os estabelecimentos de ensino e educacdo em
automoével representam 69,2% e os modos suaves e ativos apenas correspondem a 12,4%.
A dependéncia do automoével nas deslocagdes dos alunos do concelho € igualmente atestada
pelo inquérito & mobilidade da populacdo escolar (2023), verificando-se que cerca de dois
tercos dos alunos matriculados realizam a sua deslocacgéo para a escola em automovel e sé

10% vai a pé ou de bicicleta (9,5% e 0,2%, respetivamente).

Abordando a reparticdo modal dos estabelecimentos de educac¢éo e ensino, importa realcar
as escolas com maior representatividade dos modos mais sustentaveis de deslocacéo. A
Escola Basica n.° 1 de Oliveira de Azeméis, a Escola Bésica de Macieira de Sarnes, a Escola
Basica e Secundaria Soares Basto destacam-se no modo pedonal e, por sua vez, a Escola
Basica Dr. José Pereira Tavares, a Escola Superior de Design, Gestdo e Tecnologias da
Producédo de Aveiro — Norte e 0 CENFIM - Ndcleo de Oliveira de Azeméis no modo ciclavel,
apesar da escassa representatividade. Quanto ao transporte publico, os alunos da Escola
Béasica St. Anténio, Ossela (Selores), da Escola Bésica de Loureiro e da Escola Basica n°1

de Oliveira de Azeméis sdo os que adotam mais este modo de deslocacgéo.

Ainda nesta matéria, ap6s a aproximacao da distancia entre o local de residéncia (origem) e
o local de estudo (destino), apurado através dos codigos postais disponibilizados, verificou-
se que 65% dos alunos residem a menos de 3 km do local onde estudam, distancia que
permite uma deslocacao com recurso a mobilidade suave, confortavel e competitiva. Face a
esta percentagem, existem condicbes de alteracdo para modos suaves e ativos e, assim,
diminuir a percentagem de 75% de alunos que utiliza o automével como modo de deslocacao

casa-escola.

Na avaliacdo dos entornos escolares e dos modos sustentaveis de deslocacao, verificou-se
gue a maioria dos estabelecimentos de educacdo e ensino de Oliveira de Azeméis

apresentam um nivel médio na sua avaliacdo global, entre 0,75 e 1,5 pontos, existindo
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debilidades em matéria de conforto e seguranca do espaco publico dos entornos escolares.
Contudo, a prioridade devera ser dada ao numero consideravel de equipamentos escolares
que apresentam avaliacdo global de nivel baixo - Escola Basica de Azagéaes, Escola Basica
n.° 1 de Travanca, Outeiro, Escola Béasica n.° 1 de Faria de Baixo, Escola Basica de Madail,
Escola Basica Comendador Antonio da Silva Rodrigues, Escola Béasica n°1 de Oliveira de

Azemeéis e Escola Superior de Design, Gestdo e Tecnologias da Produgédo de Aveiro — Norte.

Em matéria de acesso ao transporte publico, com especial incidéncia no transporte coletivo
rodoviario que se apresenta como a alternativa inequivoca ao automovel nas deslocacdes de
maior distancia, importa atentar especialmente a Escola Basica n.° 1 de Cruzeiro — Alvdo e a

Escola Basica de Curval, uma vez que se encontram a mais de 400 metros de uma paragem.
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5. Caracterizacao das Infraestruturas

5.1. ENQUADRAMENTO

Um territério torna-se tanto mais competitivo quanto melhor estejam desenvolvidas as suas
infraestruturas e servicos, nomeadamente as infraestruturas de transporte, a sua qualidade e
a abrangéncia da rede. Segundo o Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas -
Horizonte 2014 - 2020, “o sistema de transportes e infraestruturas portugués deve trilhar um
caminho de desenvolvimento e reformas que lhe permita ir ao encontro da satisfacdo das
necessidades dos portugueses e das empresas sediadas em Portugal.” Tendo em conta o
atual esforco do pais, a estratégia assenta em conciliar o crescimento com um rigor

orcamental, com objetivos de longo prazo que devem sem implementados gradualmente.

O concelho de Oliveira de Azeméis, localizado na Regido Norte e integrado na Area
Metropolitana do Porto é servido por bons acessos rodoviarios, que Ihe permitem promover a
sua articulagcdo com outras areas urbanas do pais, mas também faceis ligacdes a toda a

regido norte de Portugal.

O concelho de Oliveira de Azeméis registou, nas duas Ultimas décadas, alteragBes marcantes
no quadro geral de mobilidade e infraestruturas de transporte. Verificou-se um inequivoco
incremento das acessibilidades a nivel rodoviario, seja nas ligagfes estruturantes, seja nas
articulacdes internas. Para este facto contribuiu, decididamente, a abertura ao servigo da A32,

ainda que nao esteja concluida em face daquele que era o projeto inicial.

No que se refere a infraestrutura ferroviaria que serve Oliveira de Azeméis, a incerteza quanto

ao investimento na linha do Vouga deixa incertezas quanto a viabilidade da sua utilizacéo.

Neste quadro global de acessibilidades, o acréscimo nas necessidades de deslocagdo
vivenciada nas Ultimas décadas tem o seu suporte essencial no transporte individual, com
todos os inconvenientes que tal acarreta, nomeadamente a monopolizacdo do automovel

privado nas dinamicas de mobilidade do concelho de Oliveira de Azeméis.

Pretende-se, assim, fazer uma sistematizacdo do conhecimento disponivel no dominio das
infraestruturas de acessibilidade com relevancia para o municipio de Oliveira de Azeméis, e

com influéncia na estratégia de mobilidade.
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5.2. SISTEMA VIARIO

5.2.1. Rede viaria do ponto de vista
administrativo

A rede rodoviaria nacional, definida no Plano Rodoviario Nacional 200018, compreende a
classificacdo funcional dos eixos rodoviarios estruturantes a nivel nacional, sendo

discriminados quatro categorias distintas, agrupadas em duas macro tipologias:

= Rede Nacional Fundamental: integra a rede respeitante aos Itinerarios Principais
(IP);

= Rede Nacional Complementar: contempla as redes afetas aos Itinerarios

Complementares (IC), as Estradas Nacionais (EN) e as Estradas Regionais (ER).

Por sua vez, as categorias definidas em sede de Plano Rodoviério Nacional 2000, englobadas

nas duas classes supramencionadas, sédo as seguintes:

» [tineréarios Principais: correspondem as vias de comunicagdo de maior interesse e
relevancia nacional, servindo de base estrutural para toda a matriz rodoviaria
portuguesa, assegurando a ligacdo entre os centros urbanos com influéncia

supradistrital e, a partir destes, com o0s principais portos, aeroportos e fronteiras;

= ltinerarios Complementares: representam as vias que estabelecem as ligac6es de
maior interesse a escala regional, bem como as principais vias envolventes e de

acesso as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto;

= Estradas Nacionais: integram as vias de hierarquia e desempenho viario inferiores
as vias integradas na classe anterior (Itinerarios Complementares), embora com

funcdes de articulagao rodoviaria semelhantes;

Face ao exposto, no Plano Rodoviario Nacional 2000, explanado na Figura 35, incluem-se,

assim, a rede nacional de autoestradas, composta por alguns dos lItinerarios Principais e

18 Decreto de Lei n°222/98 de 17 de julho, do Ministério do Equipamento, do Planeamento e da Administrag&o do
Territorio, Diario da Republica: | série, n® 163 (1998), pp. 3444 — 3454, com as alterac¢des introduzidas pela Lei n.°
98/99 de 26 de julho, pela Declaragéo de Retificagéo n.° 19-D/98 e pelo Decreto-Lei n.° 182/2003, de 16 de agosto
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estradas nacionais que, prospectivamente, promovem o enquadramento e a articulacdo as
diferentes escalas territoriais.

A rede viaria entendida como a garantia dos acessos adequados a todos os aglomerados
urbanos e demais areas de atividades econémicas, bem como forma de facilitar e estabelecer
ligagBes aos territérios circundantes, constituem-se um objetivo da politica regional e local
sempre prioritario para o progresso e o desenvolvimento de qualquer municipio ndo obstante
a necessaria ponderacéo de construgdo excessiva, no sentido de otimizar o sistema viario e

nao promover, em demasia, a circulacao de veiculos motorizados.

Por conseguinte, os principais eixos viarios de ambito nacional que servem, de uma forma
direta, o concelho de Oliveira de Azeméis, séo os seguintes:

= A32/IC2, liga Oliveira de Azeméis a Vila Nova de Gaia, proporcionando um facil
acesso a Sdo Jodo da Madeira e Santa Maria da Feira, conectando a duas

autoestradas circulares da Area Metropolitana do Porto, como sejam a A20 e a A41;

= EN224, que cruzando o concelho de Oliveira de Azeméis, liga o concelho de Vale de

Cambra ao concelho de Estarreja;

= ENLI, que atravessa o concelho de Oliveira de Azeméis e ai liga ao IC2 em diregdo a

sul;

= EN327 e a ER227 que, em Oliveira de Azeméis, ligam Arouca e Sdo Jodo da Madeira,

respetivamente, a A32.

No que concerne & escala do municipio, as ligagBes dentro do concelho sdo asseguradas
pela rede viaria municipal, constituida por Estradas Municipais (EM) e por Caminhos
Municipais (CM). As Estradas Municipais devem assegurar as ligacbes entre 0s centros
urbanos do concelho e, destes, com outros centros urbanos dos concelhos limitrofes.

Ao observar a Figura 35 é possivel a compreensdo da forma como as estradas/caminhos

municipais se complementam com a restante rede rodoviaria fundamental e complementar.
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Figura 35. Rede Viaria do municipio de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2022, Infraestruturas de Portugal, 2022

O concelho de Oliveira de Azeméis possui um conjunto de vias que, pela sua
complementaridade, permitem estabelecer importantes ligacdes, garantem o acesso aos
aglomerados e a ligacdo aos territorios circundantes. De referir que a proximidade a eixos

rodoviarios principais como a A29 e a A1(A25) também constitui uma vantagem para o
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concelho, pelo acesso rapido a infraestruturas importantes como sejam o Porto de Aveiro, 0

Porto de Leix8es e o0 Aeroporto Francisco Sa Carneiro.

Com a proximidade de dois polos industriais localizados em Arouca e Vale de Cambra, a
EN224-1, que liga estes polos industriais a ER227 que por sua vez as conduz ao né da A32,
encontra-se comprometida por construgbes marginantes. Torna-se, pois, necessario a
execucado de uma nova via de substituicdo da atual EN224-1, a qual se desenvolvera também

no concelho de Oliveira de Azeméis.

Oliveira de Azeméis apresenta uma forte dependéncia do transporte por via rodoviaria e
indices muito elevados do uso de transporte individual em detrimento dos transportes
coletivos. Assim importa implementar medidas de modo a fomentar a utilizagao de transporte
publico dentro do concelho de Oliveira de Azeméis ou mesmo para deslocag¢des pendulares

de média e longa distancia.

Por sua vez, no que concerne a escala concelhia, e considerando a importancia estratégica
da definicdo coerente de uma matriz viaria com caracteristicas funcionais adaptaveis ao
contexto local, fundamental para a estruturagdo do sistema de mobilidade de Oliveira de
Azemeéis, importa referenciar a desadequacgdo da hierarquia funcional viaria no contexto

especifico dos nucleos urbanos concelhios (Figura 36).

Figura 36. Exemplos de eixos vidrios na cidade de Oliveira de Azeméis. Rua Frei Caetano Branddo
(esquerda) e Rua Dr. Tomds Fernandes (direita)

Esta vicissitude é particularmente evidente no que respeita a concretizagao do designio de
salvaguarda das areas urbanas, onde a rede viaria se caracteriza por uma estrutura interna
de estradas e caminhos municipais, em malha, onde as vias se apresentam sem

caracteristicas que permitam definir o tipo de uso apropriado.
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De resto, os acessos a cidade fazem-se de forma desconexa e sem a devida transicao entre

niveis hierarquicos da rede viaria.

Hoje, a Avenida Dr. Anténio José de Almeida, considerando ainda a sua continuidade para
norte pela Praca José da Costa e Rua Alfredo Andrade, ainda detém importancia do ponto de
vista da circulacéo viaria (Figura 39) nas conexdes norte-sul, devido a inexisténcia de reais
alternativas que possibilitem desviar o trafego desnecessério para uma cintura “exterior” a

cidade, que, embora prevista, esta, ainda, por concluir.

Figura 37. O eixo “Av. Dr. Anténio José de Almeida-Praca José da Costa-Rua Alfredo Andrade” (bordeaux),
da rua pedonal (amarelo), dos atuais eixos viarios estruturantes (azul + bordeaux) e dos principais acessos
ao centro da cidade (preto).

A inexisténcia de alternativa préatica, que desvie este trafego desnecessario do centro da
cidade de Oliveira de Azeméis, tem, de certa forma, impossibilitado a tomada de medidas
mais concretas de humanizacao do espaco publico (embora ndo constitua explica¢do Unica
para a inacao de décadas), que permita criar uma cidade viva, onde 0s espagos dentro dos
edificios possam ser supridos com areas exteriores utilizaveis, e, em complemento, onde os

espacos publicos tenham uma oportunidade muito maior de funcionarem bem.

Uma solucdo mais definitiva para resolucdo do problema relacionado com a falta de uma

hierarquizacao viaria clara, sé nos parece totalmente concretizavel aquando do fecho de parte
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significativa do “anel exterior’. Esta acdo tera a virtude de, ndo s6 permitir transformar
completamente o espaco central da cidade, como o de solucionar um conjunto de outros

paradoxos existentes na cidade, dos quais destacamos (Figura 38:

1. A necessidade de resolugao do principal acesso viario a cidade a nascente, cujas
conexBes se processam, de e para o IC2, diretamente por vias totalmente
desajustadas, em escala e hierarquia, para a funcdo que desempenham,
nomeadamente no sentido nascente-poente através da Rua Dr. Simdes dos Reis e
Rua Fernando Paul e poente-nascente através da Rua Prof. Ascensdo Gandra
Santos e Rua Manuel Alves Soares;

2. A relevancia de revisitar a plataforma de circulagdo e permanéncia do “Largo de
Santo Antonio”, efetuando-se, neste local, a marcacédo de entrada na cidade, através
de um desenho de chéo diferenciador e que oriente o automobilista para a adogéo
de comportamentos mais consentdneos com o meio urbano. Este € um local que
importa requalificar do ponto de vista comercial, onde alguns estabelecimentos se
mantém ha décadas, mas outros tém tido periodos de vida curtos;

3. Aimportancia de eliminar o trafego estruturante de ruas de reduzido calibre, tais como
a Rua 25 de Abril, a Rua Anténio Pinto de Carvalho ou a Rua Padre Joaquim Ferreira
Salgueiro;

4. A relevancia de ponderar a eliminagcao do primeiro cruzamento da zona pedonal®®
(Rua Bento Carqueja e Rua Antdnio Alegria), no sentido poente-nascente, junto a
Igreja Matriz;

5. Do segundo cruzamento da zona pedonal, no sentido nascente-poente, desde a
Praca José da Costa para a Avenida Dr. Albino dos Reis, circulando-se pela Rua do
Emigrante, integrada na prépria zona pedonal;

6. E doterceiro cruzamento da mesma zona pedonal, ho sentido poente-nascente, entre
a Rua Dr. Manuel Arriaga e a Rua Jodo Marques de Carvalho, aqui também se

utilizando a zona pedonal para circulagdo automovel.

19 Importa salientar as debilidades da plataforma de circulagdo da atual zona pedonal. De facto, o que se verifica é
um espaco que, apesar de se estruturar em plataforma Unica (cota zero), apresenta um canal marcadamente viario,
com pavimento desconfortavel para a circulagdo pedonal (cubo de granito), e “canais pedonais” junto as fachadas
dos edificios, com microcubo de granito que, embora seja muito utilizado em espaco destinado ao peéo €, também,
muito irregular.

Existem, em toda a extenséo da zona pedonal, duas excegdes: 1) a plataforma confortavel, em lajes de granito, no
espaco frontal ao edificio dos Pagos do Concelho e 2) o paradoxo do atravessamento da zona pedonal, no sentido
poente-nascente, a sul da Igreja Matriz, onde a plataforma confortavel esté dedicada a circulag&o viaria.

O desconforto dos pavimentos leva a que, ndo raras vezes, os pedes optem por circular sobre as guias de granito
onde se processa 0 escoamento de aguas.
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Figura 38. A auséncia de alternativas cabais a completa remocgé&o do trafego de atravessamento na cidade e
alguns dos constrangimentos causados.

Importa, pois, promover a implementacdo de pequenas solu¢des para retirar o trafego de
atravessamento do centro da cidade, contribuindo para uma melhor hierarquia e percec¢éo da
rede viaria, agilizando o acesso a pontos de interesse, assim como criagdo de novos trogos
para acesso e apoio as zonas industriais existentes, de modo a retirar o trdfego de

atravessamento dos aglomerados urbanos.

Com efeito, € unanimemente reconhecida a importancia da introducéo de medidas de acalmia
de trafego, sendo premente a sua efetivacdo no menor espaco temporal possivel, adotando
um conjunto de solugdes que passarao, indubitavelmente, por reformulagcées no seu desenho

e sinalética.
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Estas medidas de acalmia de trafego devem constar na estratégia central das politicas de
gestdo da mobilidade urbana, mitigando o impacto negativo do trafego de atravessamento,
totalmente desarticulado com as dindmicas inerentes a escala local, valorizando a funcéo de
‘rua” em eixos viarios que apresentam, atualmente, a funcdo de “estrada”. O objetivo a
concretizar assenta, fundamentalmente, na potenciacdo e salvaguarda da humanizacéo
territorial nas areas centrais da cidade de Oliveira de Azeméis, em beneficio da utilizacao de
alternativas modais mais sustentaveis, valorizando o contributo da requalificacdo urbana

centrada na pessoa em detrimento do automével.

5.2.2. Rede viaria do ponto de vista funcional

De acordo com a hierarquizagdo funcional definida pelo Instituto da Mobilidade e dos
Transportes (IMTT, 2011b), a rede viaria do concelho (Figura 39) é consubstanciada em cinco

niveis distintos, sendo estes discriminados de acordo com as seguintes caracteristicas:

= Rede Supraconcelhia (1° Nivel): que assegura os principais acessos ao concelho,
as deslocag0es intra concelhias de maior distancia e garantem o atravessamento
entre concelhos (ligagbes intermunicipais e regionais), e € constituida pela via da

Rede Nacional de Autoestradas — A32/IC2 e respetivos acessos;

= Rede de Distribuicdo Principal (2° Nivel): que assegura a distribuicdo dos maiores
fluxos de trafego do concelho, bem como os percursos de média distancia e 0 acesso
a rede de 1° nivel, e é constituida pelas vias da Rede Rodoviaria Nacional (EN1 E
EN224).

» Rede de Distribuicdo Secundaria (3° Nivel): composta por vias internas aos
aglomerados urbanos que asseguram a distribuicdo préxima, bem como o
encaminhamento dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior (EN327, EN
224-1, ER227);

= Rede de Distribuicdo Local (4° Nivel): composta por vias estruturantes ao nivel do
bairro, ndo classificadas, com alguma capacidade de escoamento, mas onde o
elemento principal é o pedo, integrando as vias de distribuicdo dentro dos
aglomerados urbanos e rurais, vias de acesso fora dos aglomerados e caminhos

rurais;
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= Redede Acesso Local (5° Nivel): que garante o acesso viario ao edificado, mas que
reinem condicdes privilegiadas para a circulacdo pedonal e constituem espacos de

usufruto e estadia.

HIERARQUIA FUNCIONAL DA REDE VIARIA

REDE DE NiVEL1 REDE DE HIVEL2 REGE DE NIVEL 3 REDE DE NIVEL 4 REGE DE NIVEL S

Figura 39. Hierarquia viaria da cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2022 e Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2022

Em face do trabalho desenvolvido, entende-se que a hierarquia viaria funcional da cidade de

Oliveira de Azeméis apresenta uma rede baseada sobretudo no IC2/EN1, que apresenta

Fundo para ¢
PUblico de Tre

EEE F Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 159



caracteristicas de rede supraconcelhia e de distribuicdo principal, e ainda na EN224 e ER327,
com caracteristicas de rede de distribuicao principal e secundaria, respetivamente. De relevar
a importancia destas tipologias dado que garantem o encaminhamento de fluxos da rede
estruturante e de distribuicdo para a rede de distribuicdo local.

Assume-se que a materializacdo das medidas de reestruturagdo da rede viaria contribuird,
decisivamente, para a reducdo do trafego rodoviario, com especial enfoque nos fluxos
existentes, tendo em vista a protecdo e valorizagdo dos espagos centrais, ha procura pela
promocédo do ambiente urbano, libertando a malha viaria local adjacente para funcdes mais

consenténeas com o seu perfil e no garante de condicdes de seguranca nas vias.

A par da concretizacdo destes objetivos, a redefinicdo da hierarquia viaria possibilitara uma
maior eficiéncia na regularizacdo do atual modelo rodoviério, numa 6tica de promogédo da
racionalizac@o da utilizagdo do transporte individual motorizado. Além disso, esta questao
assume igual relevancia nas matrizes de mobilidade urbana, nomeadamente na valorizacéo
das condicdes para a utilizagdo de outras alternativas modais, sendo este um dos vetores
estratégicos fundamentais na obtencdo do designio da mobilidade sustentavel.
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5.2.3. Rede de Apoio a Veiculos Ligeiros
Elétricos

No contexto da mobilidade sustentavel, a mobilidade elétrica assume um papel fundamental
enquanto fator de eficiéncia energética e ambiental. Com efeito, a sua contribuicdo para a
reducdo de emissfes gasosas nos espacos urbanos e para a substituicdo dos combustiveis

fosseis por fontes de energia alternativas é inequivoca.

Em matéria de energia elétrica, importa relevar o facto de Portugal apresentar, atualmente,
uma percentagem muito significativa de producéo elétrica proveniente de fontes renovaveis?,

valorizando o seu contributo no paradigma da mobilidade sustentével.

De acordo com as grandes linhas estratégicas para o setor da energia, estabelecidas na
Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 29/20102%%, de 15 de abril, em Portugal, no ambito da
execucdo do Plano Nacional de Acgdo para a Eficiéncia Energética 2016 (PNAEE)?, o
Governo Portugués criou o Programa para a Mobilidade Elétrica pela Resolu¢éo de Conselho
de Ministros n.° 20/2009 de 20 de fevereiro, que visava criar as condi¢fes para a introducéo

e massificagdo da utilizacao do veiculo elétrico em Portugal.

Neste contexto, a Resolu¢do do Conselho de Ministros n.° 81/2009, de 7 de setembro,
estabeleceu 0s objetivos estratégicos e principios fundamentais do Programa para a
Mobilidade Elétrica, e aprovou o modelo e as fases de desenvolvimento, perspetivando-se,
para a fase piloto, uma rede integrada de pontos de carregamento de veiculos elétricos,
essencialmente dirigidos a veiculos ligeiros e motociclos, composta por 1.350 pontos
instalados em 25 municipios. Além do enquadramento legal referido, o Decreto-Lei n.°
39/2010, de 26 de abril?3, veio regular a organizagcéo, o acesso e o exercicio das atividades

de mobilidade elétrica e, ainda, estabelecer a rede piloto de mobilidade elétrica.

Efetivamente, o municipio de Oliveira de Azeméis integra o conjunto de municipios
portugueses que incorporam a rede nacional de carregamento de veiculos elétricos (MOBI.E),
sendo esta, atualmente, a empresa publica responséavel pela gestdo da rede nacional publica

dos pontos de carregamento.

20 Em 2021, as fontes de energia renovavel contribuiram com 59% do consumo de energia elétrica em Portugal
(REN, n.d.).

2L Que substituiu a anterior Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 169/2005 de 24 de outubro

22 Aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 20/2013 de 10 de abril que revogou o anterior, PNAEE
2008, aprovado pela Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 80/2008 de 20 de maio

2z Alterado pela Lei n.° 64-B/2011, de 30 de dezembro, e pelo Decreto-Lei n. °©170/2012 de 1 de agosto.
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Encontram-se presentemente ativos quatro pontos de carregamento para veiculos elétricos,
distribuidos por dois postos (Figura 40 e Figura 41), estando, estes, concentrados no tecido
central da cidade. Este facto pode condicionar a utilizagéo de veiculos elétricos, por falta de

oferta de postos de carregamento localizados pela restante area do concelho.

Os pontos de carregamento existentes no concelho estéo localizados no espago publico, em
zonas de estacionamento na via publica e num parque de estacionamento em espaco
comercial. Esta ultima localizagéo é preferivel de forma a evitar que as viaturas fiquem longos

periodos a ocupar o espaco publico para carregamento.

Figura 40. Exemplo de dois postos de carregamento MOBI.E identificados na cidade Oliveira de Azeméis

A oferta atualmente existente em Oliveira de Azeméis estd, tipologicamente, na categoria de
carregamento semirrapido, que consiste num carregamento maximo até 4 horas, adequado
a zonas habitacionais de grande densidade e a zonas comerciais, € encontra-se nos

seguintes locais:

= MOBILE Charging Station, localizado no Lugar das Aldas, no parque de
estacionamento da zona comercial, com capacidade de carregamento para dois

veiculos elétricos em simultaneo e uma poténcia total de 44 kW;

= MOBILE Charging Station, localizado na Rua Luis de Camdes, na zona de
estacionamento da via publica, com capacidade de carregamento para dois veiculos

elétricos em simultdneo e uma poténcia total de 44 kW;
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Figura 41. Postos de carregamento Mobi.E localizados no concelho de Oliveira de Azeméis
Fonte: MOBI.E, 2022
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5.3. SISTEMA FERROVIARIO

O sistema ferroviario, conjuntamente com o sistema rodoviario, consubstancia-se enquanto a
rede de comunicacao terrestre por exceléncia, relevando-se a sua importancia estratégica na
acessibilidade aos principais centros urbanos regionais, nacionais e internacionais.

No que concerne ao concelho de Oliveira de Azeméis, o mesmo é servido por uma Unica linha
ferroviaria, a linha do Vouga, que desempenha fun¢des essencialmente regionais e inter-
regionais. Esta linha serve o interior e tem o seu inicio em Espinho-Vouga e fim na Sernada

do Vouga. A norte permite a ligacao ao Porto através da Linha do Norte, e, a sul, a Lisboa.

A Linha do Vouga pertence a Rede Ferroviaria Nacional, possuindo uma extensao total de 61
km. Os servigos de transporte sdo prestados pela CP - Comboio de Portugal e a gestédo da

infraestrutura encontra-se a cargo das Infraestruturas de Portugal.

Sob o ponto de vista infraestrutural, a Linha do Vouga apresenta uma tipologia de via Unica,

na maioria da sua extensao.

Em 2013 os servigos ferroviarios foram suspensos no trogo entre Oliveira de Azeméis e
Sernada do Vouga, por motivos de seguranga, circulando apenas composi¢cdes com fins
técnicos (inspecao, manutencao, etc.).

A Linha do Vouga encontra-se fisicamente integrada, na restante rede ferroviaria nacional,
contudo, apresenta um conjunto de constrangimentos préprios de uma infraestrutura nao
atrativa, com tracado sinuoso e sem seguranca em alguns dos seus tro¢os. Neste sentido, a
sua modernizacdo constitui um projeto de investimento prioritario que contribuird para a
melhoria do atual modelo de exploragéo, através do aumento das velocidades comerciais e

do aumento da capacidade da infraestrutura.

A Figura 42 apresenta, de forma sucinta, a tipologia de servigos ferroviarios prestados na
Unica infraestrutura ferroviaria de Oliveira de Azemeéis. Com efeito, o servigco Regional ali
prestado ndo possibilita conexdes pendulares com centralidades importantes tendo em conta

a reduzida frequéncia que se verifica e o tempo de viagem, que ndo consegue competir com

o0 automoével.
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De acordo com o Plano de Investimentos Ferroviarios para 2020-2025, estdo previstos

investimentos na infraestrutura ferroviaria da linha do Vouga conforme se pode ver naimagem

gue se segue (Figura 43). Sera efetuada a modernizacao/requalificacdo da via no trogo entre

Oliveira de Azeméis e Sernada do Vouga. Esta empreitada encontra-se em fase de

contratacdo e prevé a renovacao da superestrutura da via, com substituicdo integral de carril,

bem como a automatizacao de passagens de nivel.
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Figura 43. Plano de Investimentos Ferroviarios (ponto de situagdao em dezembro de 2022)
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5.4. SINTESE

O municipio de Oliveira de Azeméis carece de uma rede de infraestruturas de transportes que
permita uma rapida ligacdo regional e inter-regional, garantidas pelas acessibilidades

rodoviarias.

A analise do espaco rodoviario, tendo por base a informacgdo do Plano Rodoviario Nacional
2000, iniciou-se com a identificacdo da rede viaria do municipio assim como a sua
hierarquizagdo. Neste sentido, as acessibilidades rodoviarias no municipio sdo garantidas, no
ambito supraconcelhio, por A32/IC2, A1 e A29 que asseguram no contexto nacional, as

ligacdes entre Lisboa e Porto.

Além destas, o concelho de Oliveira de Azeméis apresenta, ainda, um conjunto de
importantes eixos viarios que, embora hierarquicamente inferiores, asseguram, também,
relevantes ligacdes de escala regional e, inclusive, suprarregional, nomeadamente a EN1,
EN224 e EN327, consubstanciando-se como rétulas de ligacao relevantes no macro modelo
de acessibilidade rodoviaria.

Relativamente a rede de apoio a veiculos ligeiros elétricos, a cidade de Oliveira de Azeméis,
tem atualmente, dois postos de carregamento para veiculos elétricos, o correspondente a

quatro pontos de carregamento.

No respeitante ao sistema ferroviario, este atualmente é assegurado pela Linha Ferroviaria
do Vouga, Espinho e Sernada do Vouga. Tendo em conta as caracteristicas atuais e a
interrupgdo de circulagdo entre Oliveira de Azeméis e Sernada do Vouga colocam-se
constrangimentos de utilizacdo. No entanto, esta em fase de contratagcdo uma intervencao

para este tro¢co com vista & sua modernizagao.
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6. Modos de Deslocacéao

6.1. MODOS SUAVES

6.1.1. Breve enquadramento

Abordar o novo paradigma da mobilidade urbana é versar sobre os modos suaves — andar a
pé e de bicicleta —, uma vez que a alteracdo modal é um dos mais importantes desafios para
a promogdo de territérios mais sustentaveis, sendo fundamental a aposta em solugfes de
transporte alternativas ao transporte individual motorizado, com reduzido impacto ambiental.

Este designio encontra-se vertido no Novo Quadro da Unido Europeia (UE) para a Mobilidade
Urbana?*, sendo preconizada a transi¢cdo para uma mobilidade urbana segura, acessivel,
inclusiva, inteligente, resiliente e sem emissfes, alicercada na mobilidade ativa, coletiva e

partilhada, consubstanciada em solu¢des com emiss@es baixas ou nulas.

De resto, a recente recomendacdo da Comissao Europeia?® refere ser fundamental “contribuir
para tornar o ambiente urbano mais atrativo, nomeadamente gragas a uma melhor partilha
do espacgo publico” bem como explorar “o potencial de reafectagdo do espago rodoviario e

urbano a modos ndo motorizados ou a utilizagbes nao relacionadas com o transporte”.

Nesta matéria, também a recente definicdo de estratégias nacionais com a especificidade da
mobilidade pedonal e ciclavel vem reforcar a importancia da aposta nas opg¢fes de
deslocacao mais sustentaveis (por exemplo, andar a pé ou de bicicleta, maior utilizacéo e

integracado de transportes coletivos) no modelo de mobilidade urbana.

Atendendo a recente crise pandémica mundial e ao facto de as mesmas poderem surgir em
ciclos temporais cada vez mais frequentes, urge a necessidade de repensar o atual modelo
de planeamento urbano, sendo que a mobilidade suave terd, inevitavelmente, de ser

considerada na reestruturacdo das dindmicas de mobilidade e da vivéncia nas cidades. Os

2% nhttps://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12916-Transportes-sustentaveis-novo-
quadro-para-a-mobilidade-urbana_pt

% Recomendac&o (UE) 2023/550 da Comiss&o, de 8 de marco de 2023, sobre os programas nacionais de apoio ao
planeamento da mobilidade urbana sustentavel.
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modos suaves possibilitam uma apropriacdo e interpretacao diferenciada do espaco urbano
nas suas diversas dimensdes, para além de promoverem a pratica de exercicio fisico e a
introducdo de habitos saudaveis de mobilidade. A rua deixa de ser um local de
atravessamento, trajeto ou lugar de movimento, e passa a ser, também, um local para estar,

permanecer e sociabilizar.

A definicdo de uma estratégia global para os modos suaves devera partir de uma base da
componente territorial (geografia do territério ou uso do solo), que integre a distribuicao
espacial das atividades (principais polos geradores e atratores de deslocacdes), o desenho
do espaco publico e os eixos de ligacao entre os principais polos habitacionais. Assim, torna-
se imperativa a adocdo de uma politica urbanistica que promova a humanizacdo e a
descarbonizacéo do espago publico, centralizada na priorizacdo dos modos suaves na cadeia

de mobilidade urbana e capaz de promover procura induzida nestes modos.

O modelo de desenho de cidade que se construiu no Gltimo meio século, de intenso processo
de urbanizacdo e de priorizagdo do automével nas deslocacdes, promoveu a separacao
funcional e a segregagdo espacial, tornando as relagbes “casa-trabalho-escola-lazer”
complexas, quer em tempo consumido, quer em distancia percorrida. A alteracdo deste
modelo de “fazer cidade” significa mudar a nossa relagdo com o tempo, particularmente o
tempo relacionado com a mobilidade, transformando o ritmo da cidade e adaptando as nossas

atividades.

Reduzir as distancias das deslocacdes diarias, no espaco e no tempo, com claros impactos
na diminuicdo das necessidades de transporte motorizado e consequente melhoria nos
parametros ambientais, tal como Carlos Moreno concebe na “cidade de 15 minutos”?¢, é
possivel através de novas ocupagdes do espacgo urbano e de novas formas de aceder as
fungBes sociais urbanas essenciais - viver, trabalhar, comprar, cuidar, educar e divertir-se-,
garantindo a diversidade funcional a uma distancia-temporal de 15 minutos num territério

compacto ou de meia-hora num territério de baixa densidade.

Assim, importa que o meio ou o habitat permita maiores relagdes de proximidade, que as
criangas possam ir a pé ou de bicicleta para a escola, que o fim de tarde possa ser vivido em
familia num parque de proximidade, que ndo seja imposta a deslocacdo as periferias para

consumos quotidianos, mas sim que exista um espago de distancias reduzidas onde é

2 MORENO, CARLOS (2019) The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, Paris.
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possivel satisfazer facilmente as necessidades essenciais com recurso a mobilidade suave
(Gréfico 49).

N
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Grafico 49. Eficiéncia dos modos sustentaveis de deslocagdo mediante a distancia a percorrer
Fonte: ITDP, 201927

Neste contexto, a importancia dos planos de uso do solo, reveladores da ocupacédo do
territério, da localizacdo de usos e funcbes e da definicAo de densidades construidas e
populacionais afiguram-se como pegas imprescindiveis para que a relagao “casa-trabalho-
escola-lazer” seja consequente e eficaz, proporcionando e potenciando as deslocagdes em

modos suaves.

Com efeito, importa referir que cerca de 70,5% dos movimentos pendulares realizados no
concelho de Oliveira de Azeméis em 2021, apresentaram uma duragéo inferior a 15 minutos,
0 que permite sustentar a alteracdo para modos de deslocacdo mais sustentaveis, cuja
competitividade, aquando destes tempos de viagem, € muito significativa. Contudo, a
utilizacdo dos modos ativos de deslocagédo é ainda diminuta, uma vez que apenas 23,1% dos
movimentos casa-trabalho ou casa-escola foram realizados a pé e em 1,5% dos movimentos

foi utilizada a bicicleta como modo de deslocacao.

Desta forma, € urgente a introdu¢@o de uma nova cultura de mobilidade e de novos habitos
no concelho de Oliveira de Azeméis, alavancando o potencial de utilizacdo do andar a pé e
da bicicleta, procurando concretizar a sua utilizagéo generalizada para promover a qualidade
do ambiente urbano, a reducdo da emissdo de gases poluentes e de ruido, bem como a

eficiéncia energética ao nivel da mobilidade.

27 The Electric Assist: Leveraging E-bikes and E-scooters for More Livable Cities, ITDP (2019),
https://lwww.itdp.org/wp-content/uploads/2019/12/ITDP-The-Electric-Assist-Leveraging-E-bikes-and-E-scooters-for-
More-Livable-Cities-Executive-Summary.pdf, acesso a margo de 2023.
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Assim, a estratégia de promocao e valorizacdo da descarbonizacdo da mobilidade, alicercada
na humanizacdo do espaco publico e na melhoria da qualidade de vida de quem habita e
visita 0 concelho de Oliveira de Azeméis, deve preconizar 0 incremento qualitativo da
circulacdo pedonal e ciclavel. Este designio sera concretizavel através do reforco de medidas
gue promovam a atratividade dos modos suaves no espaco publico, o que podera ocorrer
através da concretizagdo de areas amigaveis aos modos suaves, novas infraestruturas

ciclaveis ou a introducéo de medidas integradas de acalmia de trafego.
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6.1.2. Contexto do territério e condicionantes ao
modo pedonal e ciclavel

Para uma efetiva caracterizacdo dos modos suaves na cidade de Oliveira de Azeméis, é
essencial abordar elementos da estrutura fisica e urbana que influenciam diretamente os
espacos urbanos, a mobilidade e acessibilidade e, consequentemente, o conforto dos modos

ativos de deslocacéo, tais como a hipsometria e os declives e, também, a estrutura verde.

Considerando que as deslocacdes pedonais sdo condicionadas pelo declive, importa avaliar,
de forma geral, a seguranca e conforto do percurso pedonal, tendo por base as classes de
declive definidas no Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, que visa promover a

acessibilidade universal (Figura 44).

R

0-2% 2% -5% 5% - 8% 8% -10% >10%
Inclinagdo Inclinagdo Inclinagéo Inclinagao Inclinagdo
ideal suave moderada acentuada  muito acentuada

Figura 44. Classes de declive para classificagdo dos locais de aptidao pedonal

No que diz respeito a estrutura hipsométrica, representada na Figura 45, a cidade de Oliveira
de Azeméis atinge uma altitude maxima de cerca de 285 metros, sobretudo a noroeste da
cidade, e é marcada por vales associados aos rios Ul e Antud, o que resulta num territorio

acidentado e declivoso.

Deste modo, observando o mapa de declives da cidade de Oliveira de Azeméis, verifica-se
que os terrenos dominantes sdo aqueles com uma inclinacdo moderada, correspondendo a
29,5% do territorio, e, também, os terrenos com uma inclinacdo acentuada, correspondendo

a 25,0% do territério.

Na cidade de Oliveira de Azeméis, apenas 29,9% do territorio apresenta inclinacdes que néo
aumentam a dificuldade das desloca¢cfes pedonais, considerando que 0s terrenos com
inclinacdo ideal para as deslocagdes pedonais, com um declive inferior a 2%, representam

8,4% e, como j4 referido, os terrenos com inclina¢des suaves (declive inferior a 5%), 21,5%.
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APTIDAO PEDONAL
CLASSES DE DECLIVES (%)

Figura 45. Declives da cidade de Oliveira de Azeméis com base nas classes de declives de aptiddo
pedonal

Observando arelagéo entre os declives e 0 espaco urbanizado de Oliveira de Azeméis (Figura
46), é possivel verificar que as é&reas com maior densidade de ocupacdo urbana
correspondem as areas de menor declividade. Neste sentido, na cidade, de modo geral, os
declives existentes ndo se constituem como um fator determinante aquando da escolha do
modo pedonal, contudo podera ser necessario promover medidas tendentes a harmonizacao

de areas orograficamente mais desafiantes.
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APTIDAO PEDONAL
CLASSES DE DECLIVES (%)

Figura 46. Declives e espaco urbanizado da cidade de Oliveira de Azeméis

Relativamente ao modo ciclavel, considerando que a declividade do territério &, de igual
modo, diretamente proporcional ao conforto das circulacdes efetuadas com recurso a
bicicleta, importa avaliar as classes de declive da rede ciclavel potencial, em conformidade

com os critérios explanados no Anexo Ill.

Segundo os critérios definidos, apenas 31,7% dos arruamentos da cidade de Oliveira de
Azeméis contém plena aptiddo para a circulagéo ciclavel, desenvolvendo-se em terreno plano
ou pouco declivoso. Tal como constatado com a aptidao pedonal, verifica-se que os espacos
de circulagcdo para as bicicletas, coincidentes genericamente com o espago de circulagéo

automovel, com menor declividade, se concentram no centro da cidade. Tal como referido no
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Anexo IV, mesmo nos eixos com maior declive, podem ser definidos trocos de pequena
extensdo, dependendo dos declives.

_~ APTIDAO CICLAVEL
3 CLASSES DE DECLIVES (%)

Figura 47. Declives do sistema vidrio da cidade de Oliveira de Azeméis

Outro dos grandes desafios com que a mobilidade suave, e em particular, a mobilidade
pedonal se depara, prende-se com a integracdo de espacos naturalizados no ambiente
urbano. Com efeito, a ecologia urbana é hoje unanimemente reconhecida como uma forma
positiva de incremento e valorizagdo, ndo s6 da qualidade de vida dos cidaddos, como da

qualidade do ambiente geral das cidades.

Durante o século XX, as cidades cresceram de uma forma desordenada sobre o territério,

negligenciando o ordenamento biofisico e ordenamento urbano. Os modelos de cidade

F|s|PJ
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descuraram a presenca da estrutura verde enquanto infraestrutura, favorecendo os principios
de desenho orientados para o controlo do ecossistema e nado para o principio de equilibrio
com o mesmo. Ao longo dos tempos, a vegetacdo tem sido vista, fundamentalmente, como
elemento estético e, desta forma, a cidade torna-se, enquanto ser artificial e plastico, cada

vez mais distante dos ecossistemas que a suportam.

A estrutura verde primaria envolve as grandes areas canal, tais como rios, ribeiras, linhas de
agua, zonas de encostas declivosas ou com orientacéo pouco favoravel ao nivel da ocupacao
urbana ou areas verdes de grande relevancia, isto é, espacos fundamentais para o correto
funcionamento dos sistemas naturais, permitindo uma simbiose entre o espaco construido e

0 espacgo néo edificado.

Por outro lado, a estrutura verde secundéria concretiza-se na paisagem urbana ao nivel dos
pequenos espacos intersticiais, como seja o parque infantil, a praga, o jardim de bairro, os
quintais, os logradouros, as rotundas ou as ruas arborizadas. Por outras palavras, consiste
em todos os espacos que “derivam” da estrutura verde primaria, com a qual € necessaria uma

relacdo de continuidade, e que, por sua vez, se relacionam com paisagem natural envolvente.

Relativamente a estrutura verde (Figura 48), destacam-se principalmente as areas
agroflorestais que ocupam uma parte substancial do territério, sobretudo nas areas
circundantes ao edificado. Quando nos concentramos em espacos urbanos, como a cidade
de Oliveira de Azeméis, identificamos os rios Ul e Antué e o Monte de Crasto, como elementos

da estrutura primaria.
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ESPAGOS NATURAIS ELEMENTOS VERDES
AREAS AGRICOLAS ESPAGO DE RECREIO E LAZER

AREAS AGROFLORESTAIS AREA VERDE
AREAS FLORESTAIS

CORPOS DE AGUA

Figura 48. Estrutura verde da cidade de Oliveira de Azeméis

Por sua vez, a estrutura verde secundaria € definida por espacos verdes de recreio e lazer —
0 parque de lazer de La Salette, o parque de lazer César Guedes, a Praga da Cidade, o
parque canino de Oliveira de Azeméis e o jardim publico da Praga José da Costa —, e areas
verdes constituidas por espacos verdes de um modo geral, complementadas por algumas
ruas arborizadas, como a Avenida Doutor Anibal Beleza, a Avenida Anténio José de Almeida

ou a Avenida Comendador Anibal Aradjo (Figura 49).
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Figura 49. Espagos verdes e ruas arborizadas na cidade de Oliveira de Azeméis - Parque de La Salette
(A), Parque Canino de Oliveira de Azeméis (B), Jardim Publico da Praca José da Costa (C), Parque César
Guedes (D), Avenida Doutor Anibal Beleza (E) e a Avenida Anténio José de Almeida (F)

Observando os elementos da estrutura verde priméria e secundaria, é percetivel a
necessidade de estabelecer interligacfes entre as mesmas e, também, na prépria estrutura

verde urbana para a promogéao do “continuum naturale” entre espagos.

Assim, importa interligar os varios elementos da estrutura verde urbana, definida por algumas
“ilhas” verdes como os parques, jardins e pragas, através de pequenas intervengdes, como a
introducdo de floreiras e canteiros ou a arborizacdo de arruamentos, 0 que permitird o

aumento da meandrizacdo das areas verdes.
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6.1.3. Modo pedonal

6.1.3.1. Cobertura da rede pedonal

O urbanismo de proximidade assume-se como um dos pilares centrais na objetivacdo da
mobilidade sustentavel, promovendo um desenho urbano ‘humanizado”, concretizado a
medida do pedo e ndo do automével. Para o efeito, aponta-se a importancia da reducéo de
distancias na concretizacdo das necessidades de mobilidade diarias, seja no espago ou no
tempo, com claros impactos na diminuicdo das necessidades de transporte e consequente
melhoria dos pardmetros ambientais. Face ao designio de humanizagéo e descarbonizagdo
dos espacos urbanos, releva-se a importancia da aposta na cidade compacta, densa e
multifuncional, que, ao jeito da urbe tradicional, promove a dotacdo da cidade de todas as

fungdes de que necessita?8.

Neste sentido, de forma a conciliar o desenvolvimento urbano irreversivel com as
necessidades cruciais para uma melhor qualidade de vida, Carlos Moreno estabelece o
conceito de “cidade de 15 minutos” como um novo cronourbanismo?® que se centra no
planeamento da vida urbana, ao invés do planeamento da cidade, conciliando as exigéncias

energéticas para cidades mais sustentaveis.

Assim, no planeamento da vida urbana, importa estabelecer novas ocupacdes do espaco
urbano para a transformacgéo de usos e de formas de aceder as fungdes sociais urbanas
essenciais, isto &, “transformar o espacgo urbano, ainda altamente monofuncional, com cidade
central e suas diversas areas especializadas, em cidade policéntrica, baseada em quatro
grandes componentes - proximidade, diversidade, densidade e ubiquidade -, para oferecer
essa qualidade de vida a curtas distancias, através das seis fun¢gbBes sociais urbanas

essenciais: viver, trabalhar, abastecer, cuidar, aprender e desfrutar”°.

Para a “cidade de 15 minutos” numa area compacta ou o “territério de meia hora” numa area
de baixa densidade, torna-se necessario garantir a diversidade funcional, através da aposta
em equipamentos de proximidade e no desenvolvimento de interacdes sociais, economicas

e culturais, a densificagdo substancial, o aumento dos espacos de encontro, a otimizacdo da

2 SJLVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e -Vilas de Exceléncia, Porto.

2% Urbanismo que prioriza a relag&o entre o tempo e o espago.

%0 MORENO, CARLOS (2019) The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, Paris.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 180



oferta de servicos, recorrendo a tecnologia digital e modelos colaborativos e de partilha, a
transformacéo das ruas em espacos de mobilidade suave e a redescoberta da biodiversidade

onde vivemos, incentivando os circuitos curtos.

Nessa medida, apresenta-se uma abordagem ilustrativa do sistema pedonal da area da
cidade de Oliveira de Azeméis, obtida com o cruzamento da informacé&o cartografica da rede
de espagos publicos e dos declives do territério, a partir dos quais foram calculadas as

isécronas que permitem definir as distancias/tempo.

A definicdo do sistema pedonal foi efetuada tendo em conta os equipamentos considerados
centrais e que desencadeiam um namero consideravel de deslocagdes diérias, e, também,

um conjunto de servigos e comércios de proximidade.

Para efeitos de andlise da cidade de Oliveira de Azeméis, definiu-se como ponto de origem
das deslocac¢des através do modo pedonal, a Camara Municipal de Oliveira de Azeméis,
ponto nevralgico na matriz urbana local, através do qual se realizou a analise de cobertura

até um tempo maximo de deslocagéo pedonal de 15 minutos (Figura 50).

Neste particular, importa referir que as distancias-tempo apresentadas nao contemplam as
barreiras arquitetdnicas e urbanisticas existentes, que inviabilizam as desloca¢fes de
pessoas com mobilidade reduzida. Deste modo, representam distancias passiveis de se
percorrer a pé, por uma pessoa sem limitacdes de mobilidade, e, como tal, que possuem

facilidade em contornar determinados obstaculos.

Considerando a velocidade média teorica de circulagdo definida em 4 km/h, é possivel
observar no Anexo IV as diferentes distancias-tempo para 0 acesso aos mais importantes
equipamentos, estabelecimentos comerciais e servicos. A oferta demonstra a sua forte
capacidade polarizadora e a diversidade funcional existente na sede de concelho.

A representacao do sistema pedonal da cidade de Oliveira de Azeméis permite observar a
distribuicdo radial, tanto de equipamentos, como de comércio e servigos, pelos principais
eixos de ligagdo ao centro histérico, como a Praca José da Costa, a Avenida Dr. Anibal
Beleza, a Rua Fernando Paul e a Rua Anténio José de Almeida. Neste sentido, assume-se
que sera nestes eixos que existe uma maior concentracdo potencial de fluxos pedonais,

devendo existir um especial cuidado com a sua infraestrutura pedonal.
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DISTANCIA/TEMPO PEDONAL (4KM/H) A PARTIR DA CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS
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Figura 50. Distancias-tempo pedonais da cidade de Oliveira de Azeméis

6.1.3.2. Espacos destinados a circulacédo pedonal

Em termos genéricos, os problemas de mobilidade associados aos centros urbanos podem
ser atribuidos & utilizag@o indiscriminada do transporte individual automoével, tanto nas
dindmicas de circulagdo, mas também na procura de estacionamento. Esta realidade tem
impactos profundos na estruturacdo dos sistemas de mobilidade e na vivéncia urbana,
nomeadamente no que concerne ao congestionamento automével, a degradagdo ambiental,

a deterioracao do espaco publico e do patriménio edificado.

Para contrariar, os municipios tém vindo a apostar na implementacao de areas amigaveis ao
modo pedonal, cujo objetivo compreende, paralelamente, a adogdo de restricdes a circulacéo
automovel. A definicdo de areas pedonais, zonas de coexisténcia, zonas 30 ou outras
medidas de beneficiacdo do modo pedonal apresentam um forte impacto na melhoria do
ambiente urbano e da qualidade de vida dos residentes, ha promog¢&o do comércio local e na
preservacao do patriménio arquitetdnico.

Na cidade de Oliveira de Azeméis, as medidas de pedonalizagdo e humanizagédo da via
publica limitam-se a um conjunto de eixos pedonais no seu centro histérico, designadamente,

a Rua Dr. Bento Carqueja, Rua Antonio Alegria, Rua Dr. Manuel Arriaga, Rua do Emigrante
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e a Rua Marqués Abrantes, tornando-se, assim, necessario, no atual panorama de
valorizagdo da sustentabilidade dos modos de deslocacéo, privilegiar estes eixos como
estratégicos em sede de politica de mobilidade urbana sustentavel (Figura 51) e aventar a

possibilidade da sua expanséo.

AREA PREDOMINANTEMENTE PEDONAL

=== Zona de Acesso Pedonal

Figura 51. Zona de Acesso Pedonal do centro histérico de Oliveira de Azeméis

Neste sentido, foi desenvolvido o Regulamento de Controlo de Acesso a Zonas Pedonais da
cidade de Oliveira de Azeméis3?, do qual fazem parte a Rua Dr. Bento Carqueja, Rua Anténio
Alegria e a Rua Marqués Abrantes, nao coincidindo com o verificado aquando do
levantamento, uma vez que também a Rua do Emigrante e a Rua Manuel de Arriaga possuem

a sinalizacéo, de carater informativo, de zona pedonal (Figura 52).

Nesta matéria, importa ainda referir o Regulamento da Postura Municipal de Trénsito de
Oliveira de Azeméis®2, uma vez que apresenta uma outra delimitacdo da zona pedonal que
difere do Regulamento de Controlo de Acesso a Zonas Pedonais da cidade de Oliveira de
Azeméis e da situacéo atual. No Regulamento da Postura Municipal de Transito de Oliveira

de Azeméis, verifica-se um outro eixo integrante da zona pedonal, perpendicular & Rua

31 Regulamento de Controlo de Acesso a Zonas Pedonais da Cidade de Oliveira de Azeméis - Regulamento n.°
949/2022 do Municipio de Oliveira de Azeméis, Diario da Republica: 2°Série, n° 197 (2022), pp. 288-292.

32 CAMARA MUNICIPAL DE OLIVEIRA DE AZEMEIS (2016), Regulamento da Postura Municipal de Transito de
Oliveira de Azeméis, Oliveira de Azeméis.
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Marqués de Abrantes, o qual ndo se insere na zona pedonal definida no regulamento

anteriormente referido, assim como também néo se identificou sinalizacdo no local.

Complementarmente, salienta-se a auséncia de sinalizacdo numa parte substancial dos
arruamentos com a indicacgao de inicio e fim destas areas pedonais, nomeadamente ao longo
da Rua Dr. Bento Carqueja no cruzamento com a Rua dos Bombeiros Voluntarios, a Rua Dr.
Albino dos Reis, a Rua Jodo Marques Carvalho, a Rua Dr. Miguel Castro, e, ainda, a Rua

Marqués Abrantes.

Figura 52. Sinalizagdo vertical existente de indicagdo de inicio da zona pedonal na Rua Dr. Bento
Carqueja (A, C), Rua Dr. Manuel Arriaga (B) e Rua do Emigrante (D).

Adicionalmente, no ambito da velocidade méxima de circulagdo, verificou-se uma
incongruéncia entre a situacdo atual na zona pedonal e o regulamento supramencionado. No
regulamento € estipulada a proibi¢&o de circulacéo de veiculos motorizados a uma velocidade
superior a 10 km/h. Contudo, no local, a sinalizag&o existente permite uma velocidade méxima
de até 20 km/h, como observavel na figura anterior, consubstanciando-se numa inequivoca
discrepancia operacional, sendo premente a sua regularizacdo para o definido em

regulamento.

Além da utilizacdo de elementos como barreiras fisicas a circulacdo automoével para a

formalizacéo de eixos pedonais (Figura 53), aponta-se a existéncia de sinalizacao vertical de

EEE ! Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 184

Fundo pora o Servico
Public de Transporles




proibicdo da circulacdo automovel (transito proibido), uma vez que o Regulamento de
Sinalizag¢éo do Transito ainda nao dispde de sinalizagdo especifica para areas pedonais, ao

contrario do que acontece com as zonas de coexisténcia.

Figura 53. Sistema manual de controlo de acesso a zona pedonal

Como representado na Figura 54, a sinalizacdo vertical existente estabelece, em algumas
situacdes, excecbes formalizadas para a circulacdo a cargas e descargas que se devem
realizar entre as 7h e as 10h, viaturas de moradores ou para 0 acesso a equipamentos.
Segundo o regulamento33, o acesso a zona pedonal em questéo é apenas permitido quando
se efetua 0 acesso a estabelecimentos de venda ao publico e prestacdo de servigos ou na
condicao de um profissional liberal. Este acesso deve ser comunicado previamente a Camara

Municipal, limitando-se a um periodo maximo de permanéncia de 15 minutos.

33 Regulamento de Controlo de Acesso a Zonas Pedonais da Cidade de Oliveira de Azeméis - Regulamento n.°
949/2022 do Municipio de Oliveira de Azeméis, Diario da Republica: 2°Série, n° 197 (2022), pp. 288-292.
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Figura 54. Sinalizagao vertical de controlo de acesso a zona pedonal

Por sua vez, e no que diz respeito a estes eixos, nos quais a circulagdo automovel se encontra
condicionada, decorrente do “espaco livre” existente, verifica-se a pratica sistematica de
estacionamento irregular em espagos ndo autorizados para o efeito, como apresentado na

Figura 55.

o S T e

Figura 55. Estacionamento indevido na zona pedonal

Neste ambito, importa, ainda, referir um aspeto importante relacionado com a tipologia de
material utilizado na concecéo desta zona pedonal. Como observavel na Figura 56, é possivel
depreender a preferéncia dos utilizadores pelo pavimento confortavel, no caso o lajeado de
granito, considerando-se, assim, importante a ponderacdo de alteracdo do pavimento de

modo a proporcionar uma melhor condi¢do de caminhabilidade aos utilizadores esta area.
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Figura 56. Condi¢des de caminhabilidade na zona pedonal e a preferéncia pelos pavimentos confortaveis

Assim, dada a pertinéncia da extensdo desta tipologia de medidas de pedonalizacdo do
espaco publico, a outras areas da cidade, torna-se premente a aposta em medidas
complementares para a transformacao do ambiente urbano e a requalificacao paisagistica e
funcional, através da definicdo de percursos acessiveis e confortaveis e a utilizagdo de
pavimentos de coloracédo e textura diferenciados, mobilidrio urbano, iluminacéo publica e
espacos verdes, de forma a humanizar o espago publico. Caso néo seja possivel a definicéo
de percursos pedonais com as dimensdes regulamentares, devera ser ponderada a sua
conversdo para zonas de coexisténcia, correspondentes a areas de partilha entre modos de

deslocacdo numa plataforma Unica onde o pedo tem prioridade.

As éareas envolventes aos estabelecimentos de educacdo e ensino e aos equipamentos
desportivos e de saude assumem-se, indubitavelmente, como locais de particular
sensibilidade em matéria de gestdo de mobilidade urbana. Com efeito, estes equipamentos
consubstanciam-se, quer pela regularidade e volume dos fluxos associados, quer pelo
escaldo etério particularmente associado as respetivas deslocacdes, como areas a

salvaguardar das externalidades negativas inerentes a utilizagdo do transporte individual

motorizado.

De facto, as necessidades de mobilidade, associadas especificamente a estes polos
geradores de deslocagfes, assumem um peso gradualmente crescente na utilizacdo do
transporte individual motorizado, sendo esta tendéncia justificada, em parte, por fatores
relacionados com a suposta comodidade superior do automdvel ou o incremento das

distancias entre os pontos de residéncia e os locais de trabalho/estudo.

Contudo, a densificacdo dos fluxos rodoviarios, muitas vezes correlacionada com a adocéo

de velocidades de circulagdo incompativeis com as especificidades urbanisticas locais,
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resulta na cristalizacdo da percec¢é@o de inseguranga no espacgo publico, contribuindo, por

exemplo, para a reducéo drastica do nimero de criangas que se desloca a pé até a escola.

Assim, na cidade de Oliveira de Azeméis, é observavel nas &reas circundantes aos
estabelecimentos de educacdo e ensino (Figura 58 e Figura 58) e aos equipamentos
desportivos, o elevado caracter viario com que os jovens coabitam, 0 que aumenta o risco de
atropelamento e a exposicao as emissdes de GEE destes utilizadores vulneraveis do espaco

publico.

Neste sentido, estas areas devem ser assumidas como lugares de prioridade maxima para o
(re)desenho urbano orientado para a mobilidade pedonal e para a humanizacéo do espaco
publico, mitigando a atual preponderancia que o automovel assume na paisagem urbana local

e promovendo a escolha do modo pedonal nas deslocacdes quotidianas.

A% 4
Figura 57. Entornos escolares - Escola Basica e Secundaria de Ferreira de Castro (A), Escola Basica do
1°Ciclo de Outeiro (B), Escola Basica do 1° ciclo n°2 de Oliveira de Azeméis (C), Escola Basica do 1.° Ciclo
n.° 2 de Oliveira de Azeméis (D)
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Figura 58. Entornos escolares- Escola Basica do 1° ciclo de Oliveira de Azeméis (esq.) e Escola Superior
Aveiro-Norte (dir.)

Na avaliagdo do espaco publico da cidade de Oliveira de Azeméis, verificaram-se problemas
generalizados associados a auséncia ou subdimensionamento da infraestrutura pedonal, a
gualidade do piso existente com inUmeros constrangimentos em matéria de acessibilidade
universal, e, também, & inexisténcia de elementos verdes para conforto térmico (Figura 59 e
Figura 60)

A um nivel estrutural, existe uma diversidade de materiais de pavimento utilizados, sendo o
mais desconfortavel o pavimento de cubos de granito. Apesar da generalidade dos passeios
se apresentarem desconfortaveis e inseguros para a circulacéo pedonal, existem locais onde
a tipologia de materiais utilizada é distinta e onde se consegue uma melhoria significativa nas

condicdes de circulacdo de pedes, através da utilizacdo de pavé.

Figura 59. Debilidades da infraestrutura pedonal na Avenida José de Almeida (A) e Rua Dr Artur Correia

Barbosa (B)
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Figura 60. Debilidades da infraestrutura pedonal na Rua Anténio Bernardo (C) e Praceta Dr. Vale
Guimarées (D)

Analisando as condi¢cdes de caminhabilidade nos diferentes tipos de morfologia identificados
na cidade de Oliveira Azeméis - o centro historico, os bairros predominantemente
multifamiliares, bairros predominantemente unifamiliares, a cidade tradicional, 0 povoamento
rururbano e o povoamento disperso — constata-se uma debilidade generalizada em toda a

area em andlise.

No centro histérico (Figura 61) verifica-se uma malha mais compacta e irregular, constituida
por ruas com um perfil mais estreito e irregular, no qual se concentram indmeros
estabelecimentos de equipamentos, comércio e servicos e restauragdo, e, destaca-se a
utiliza¢@o do pavimento em cubo na maioria dos percursos pedonais.
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Figura 61. Debilidades da infraestrutura pedonal no centro histérico

A semelhanca do centro histérico, também na cidade tradicional se verificou que o material
utilizado no pavimento dos percursos pedonais, sdo, essencialmente, o pavimento em cubo.
Neste sentido, considerando que o centro historico e a cidade tradicional sdo as morfologias
gue concentram um maior nimero de equipamentos, torna-se premente a utilizagdo de
pavimento confortavel nos percursos pedonais.
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Figura 62. Debilidades da infraestrutura pedonal na Rua Alfredo Andrade (A) e na Rua de 16 de Maio (B)

Nas morfologias de carater essencialmente residencial, como os bairros predominantemente
multifamiliares (Figura 63) e os bairros predominantemente unifamiliares (Figura 64)
verificam-se debilidades semelhantes, sendo que o principal problema se relaciona com a
reduzida dimenséo dos percursos pedonais e com o pavimento utilizado, sendo o cubo o0 mais

utilizado.

P £ : T .
Figura 63. Debilidades da infraestrutura pedonal na Rua Cel. Eng. José Luciano da Silva Cravo (esq.) e na
Rua Dr. Artur Correia Barbosa (dir.)

Fundo pora o Servico
Pablico de Transporles

g ® -
ﬁ "1@ BE r Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 191
'Q,,%uf ) moblidadept.com



Figura 64. Debilidades da infraestrutura pedonal na Praceta Dr. Vale Guimardes (esq.) e na Rua da
Giesteira (dir.)

Na cidade de Oliveira de Azeméis, verificou-se, ainda, um povoamento linear (Figura 65) ao
longo da Rua Frei Caetano Brandao, e, assumindo-se como um eixo principal de distribuicao,
torna-se necessario melhorar a qualidade dos percursos pedonais, uma vez que em varios

trocos o material utilizado n&o é acessivel, e, adicionalmente, em varios pontos apresentam

uma reduzida dimensao.

Nos espacos mais afastados do centro da cidade, com carateristicas rurais, verifica-se um
povoamento rururbano (Figura 66) e um povoamento diverso (Figura 67), com menores
densidades de construcdo e populacionais. No que concerne a qualidade do percurso
pedonal, constata-te que o principal problema séo a auséncia de canal pedonal e a auséncia

de atravessamentos, 0 que, consequentemente, torna estas areas mais inseguras.
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Figura 66. Debilidades da infraestrutura pedonal na Avenida Francisco Tavares (esq.) e na Rua Presa do
Arco (dir.)

Figura 67. Debilidades da infraestrutura pedonal na Rua da Fonte Joana (esq.) e na Rua de Lagbes (dir.)

Para a garantia da qualidade dos percursos pedonais, 0s materiais e pavimentos empregues
deverdo garantir o conforto e a acessibilidade universal, sendo recomendada a utilizacéo de
betuminoso ou lajes regulares nas travessias dos pedes e cubo de granito no canal
automével, considerando que o efeito de trepidacdo provocado pelo piso induz a reducao de
velocidades. No que concerne a seguranca dos percursos pedonais, devera existir uma clara
definicdo dos espagos-canais destinados ao pedo e ao automdvel ou, quando ndo seja
possivel, o estabelecimento de zonas de coexisténcia para a beneficiacdo e priorizacdo do

modo pedonal e demais modos ativos.

Perante a escassez de areas amigaveis ao modo pedonal na cidade, como espacos
exclusivamente pedonais, areas de circulagdo automovel condicionada, zonas de
coexisténcia ou zonas 30, releva-se a preméncia de adocdo de medidas de discriminacdo
positiva do modo pedonal em todo o contexto urbano, através da humanizacdo do espaco

publico e da minimizac&o da interferéncia do trafego rodoviario nas dinamicas locais.
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6.1.3.3. Condicdes de mobilidade e acessibilidade

universal

De forma a complementar a analise efetuada as condi¢cées de mobilidade pedonal da cidade
de Oliveira de Azeméis, o presente ponto expde uma abordagem ao direito a cidade na 6tica
da acessibilidade e do desenho universal, compreendendo a forma como a cidade se
posiciona no contexto do acesso dos grupos mais vulneraveis, sejam pessoas com

deficiéncia, idosos, criangas ou mées com carrinhos de bebé (Figura 68).

Neste sentido, a percecao do estado da acessibilidade contribuird, de forma mais eficaz e
imediata, para a melhoria da qualidade do ambiente urbano e, consequentemente, para a
melhoria da qualidade de vida dos cidadaos que ai residem, trabalham ou que se encontrem
de visita.

Figura 68. Conceito de acessibilidade universal
Fonte: Claudine Casabonne, 2013

Em junho de 2022, o municipio de Oliveira de Azeméis desenvolveu o Plano de Promocgéo da
Acessibilidade (PPA) de Oliveira de Azeméis. Os estudos realizados no ambito desse plano
tiveram como finalidade identificar detalhadamente os problemas existentes na area de
intervencao, ao nivel das condi¢cfes de acessibilidade e design inclusivo, cumprindo, assim,

o disposto no Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto.

Assim, o PPA de Oliveira de Azeméis baseou-se no pressuposto de que os espagos publicos
devem ser servidos por uma rede de percursos pedonais, designados de acessiveis, que
proporcionem o acesso seguro e confortavel de qualquer individuo, inclusive, de pessoas com

mobilidade condicionada, a todos os pontos relevantes da estrutura ativa da cidade.

Deste modo, foi realizada uma breve analise das tipologias de barreiras que vao “pontuando”

o territGrio, tendo por base a verificagcdo da legislacdo em vigor, recorrendo-se, igualmente, a
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respetiva publicagdo de apoio a interpretagao da lei, designada por “Guia de Acessibilidade e

Mobilidade para Todos”34.

Com efeito, e de acordo com Paula Teles?®, “as barreiras presentes, que podem constituir-se
como urbanisticas e arquitetonicas ou méveis, assumem-se como um fator muito relevante
na forma como as vilas e cidades propiciam ambientes e experiéncias mais ou menos

agradaveis, seja a quem la vive, a quem la trabalha ou a quem as visita”.

As barreiras urbanisticas e arquiteténicas, também designadas por barreiras fixas, assumem
diversas formas e apresentam um caracter mais permanente no territério, apontando-se a
auséncia e subdimensionamento de passeios, a existéncia de pavimento irregular e
degradado, passagens para pefes inexistentes ou inacessiveis, acessos desnivelados,
obstaculos no percurso como caldeiras de arvore, sinais de transito ou MUPI, entre outras
(Figura 69).

Azeméis: Rua de Anténio Bernardo (A), Rua Alfredo Andrade (B), Rua Dr. Silva Lima (C) e Rua Alfredo
Andrade (D)

Por sua vez, as barreiras moéveis correspondem ao tipo de obstaculo sem posigéo definida no
tempo e no espaco, alterando indefinidamente de localizagdo e formato, dificultando, por este
motivo, a deslocacdo de pessoas invisuais ou com distlrbios oculares que tendem a adaptar-
se a um trajeto especifico de ligacdo entre uma origem e um destino. Na presente tipologia
de barreiras enquadram-se, a titulo exemplificativo, o estacionamento ou paragem abusiva

de veiculos sobre os canais de mobilidade pedonal, contentores de residuos urbanos

34 SECRETARIADO NACIONAL PARA A REABILITACAO E INTEGRACAO DAS PESSOAS COM DEFICIENCIA
(2007), Guia da Acessibilidade e Mobilidade para Todos, Inova, Porto.

35 TELES, PAULA (2016), A Cidade das (i)Mobilidades - Manual Técnico de Acessibilidades e Mobilidade para
Todos, Mobilidade e Planeamento do Territério, 22 edi¢éo, Porto.
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localizados nos percursos pedonais ou obstaculos comerciais ou estaleiros de obras (Figura
70).

Figura 70. Exemplos de barreiras méveis detetadas na cidade de Oliveira de Azeméis: Rua Conde
Santiago de Lobao (A), Rua Dom Manuel Il (B), Rua Rodolfo F.A. Albuquerque (C) e Rua Engenheiro Carlos
Ribeiro (D)

Apbés a andlise das tipologias de barreiras presentes no territbrio em causa, tanto
arquitetonicas e urbanisticas como as consideradas temporarias e moveis, apresenta-se,
agora, o resultado da verificac@o sob a forma de classificacdo dos tipos de percursos, como
se pode observar na Figura 71. No PPA de Oliveira de Azeméis, a metodologia definida para
a identificacdo dos percursos inacessiveis resulta do cruzamento entre um conjunto de
barreiras urbanisticas identificadas no todo ou em parte dos percursos pedonais e que

impossibilitam a livre e segura circulacédo de pessoas com mobilidade condicionada.

Os percursos sdo considerados inacessiveis ou acessiveis mediante existam ou ndo,
respetivamente, barreiras urbanisticas ou arquiteténicas e determinadas barreiras méveis nos
percursos pedonais da area em andlise. Os percursos acessiveis encontram-se
representados com linha verde continua e, por sua vez, os inacessiveis, representados com
linha vermelha descontinua.
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ACESSIBILIDADE DOS PERCURSOS PEDONAIS

Accssivel

------ Inacessivel

Espaco Pedociclavel de Potencial Conflito com o Peao

D Limila ¢a drea de inlarvencio

Figura 71. Acessibilidade dos percursos no Plano de Promogdo da Acessibilidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Plano de Promocdo da Acessibilidade de Oliveira de Azeméis,2022

As tipologias de barreiras presentes na malha urbana da cidade de Oliveira de Azeméis
encontram-se, em geral, associadas a morfologia urbana do territério, sendo exemplos
paradigmaticos a auséncia ou subdimensionamento de passeios, a auséncia ou incorreta
execucdo de rebaixamentos ou a degradacdo de pavimento dos canais de circulacdo

pedonal.

Nos espacos urbanizados predominantemente residenciais, ainda em consolidacdo, é
frequente a inexisténcia de canais de mobilidade destinados ao pedo, forcando a sua
circulacdo pela faixa de rodagem, com os subsequentes constrangimentos em matéria de

seguranca e conforto.

A um nivel estrutural, importa mencionar a utilizacdo de materiais nos canais de circulacao
pedonal que comprometem a acessibilidade e mobilidade dos individuos com mobilidade
condicionada, como a calgada de granito ou de calcério irregular. Contudo, destaca-se

positivamente a utilizacdo de materiais mais consentdneos com o paradigma da
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acessibilidade e mobilidade universal nos recentes processos de requalificacao urbana, como
o lajeado de granito, continuo, seguro e confortavel, mas, também, outros materiais como o
pavé, a betonilha ou as lajes de betdo, conferindo uma melhoria significativa nas condicdes

de circula¢do pedonal.

De forma mais pontual, verifica-se também estacionamento abusivo nos passeios, assim
como a incorreta implementacdo de candeeiros, papeleiras ou sinalética, inviabilizando a
acessibilidade pedonal universal. Por fim, importa referir que a presenga ocasional de
escadarias configura também um constrangimento a acessibilidade pedonal, uma vez que
resulta na descontinuidade dos percursos em situacdo de auséncia de percursos alternativos.
Por vezes, nestes locais, ndo se verificam pavimentos podotateis nos seus patamares, nem

corriméos que possibilitem a uma pessoa mais idosa deslocar-se com auxilio.

O quadro global resultante da analise das condi¢des de acessibilidade da rede pedonal, que
€ constituida por passeios e demais percursos pedonais pavimentados, passagens de pedes
e, ainda, ruas de uso exclusivamente pedonal, evidencia a existéncia de inUmeras

fragilidades.

De um modo geral, entende-se que a rede de percursos pedonais do sistema urbano da
cidade de Oliveira de Azeméis nao dispde, ainda, de plenas condi¢cdes de acessibilidade
universal, sendo premente a revisitagdo do, ja referenciado, PPA de Oliveira de Azeméis, no
sentido de atuar perante as probleméticas identificadas e posteriormente, ampliar a sua area

de estudo.

Assim, reforca-se a necessidade de cumprimento das diretrizes presentes na legislacdo da
acessibilidade, apontando-se a imprescindibilidade de todas as areas urbanizadas serem
devidamente servidas por uma rede de percursos pedonais acessiveis. Com efeito, a
persecucao do designio da democratizacao do espago publico compreende, a montante, o
acesso seguro e confortavel de pessoas com mobilidade condicionada a todos os pontos
relevantes da estrutura ativa dos centros urbanos, nomeadamente, lotes construidos,
equipamentos coletivos, espagos publicos de recreio e lazer, espacos de estacionamento de
viaturas, locais de paragem temporaria de viaturas para entrada e saida de passageiros e

paragens de transportes coletivos.
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6.1.3.4. Oliveira de Azeméis: cidade dos 15 minutos

O modelo de desenho de cidade que se construiu no Ultimo meio século, de intenso processo
de urbanizacédo e de priorizagdo do automovel nas deslocagdes, promoveu a separagao
funcional e a segregagdo espacial, tornando as relagbes “casa-trabalho-escola-lazer”
complexas, quer em tempo consumido, quer em distancia percorrida. A alteracdo deste
modelo de “fazer cidade” significa mudar a nossa relagdo com o tempo, particularmente o
tempo relacionado com a mobilidade, transformando o ritmo da cidade e adaptando as nossas

atividades.

Reduzir as distancias das deslocacdes diarias, no espaco e no tempo, com claros impactos
na diminuicdo das necessidades de transporte motorizado e consequente melhoria nos
paradmetros ambientais, tal como Carlos Moreno concebe na “cidade de 15 minutos”, é
possivel através de novas ocupagdes do espago urbano e de novas formas de aceder as
funcdes sociais urbanas essenciais, garantindo a diversidade funcional a uma distancia-
temporal de 15 minutos num territério compacto ou de meia-hora num territério de baixa

densidade.

Assim, importa que o meio ou o habitat permita maiores rela¢cdes de proximidade, que as
criangas possam ir a pé ou de bicicleta para a escola, que o fim de tarde possa ser vivido em
familia num parque de proximidade, que ndo seja imposta a deslocacdo as periferias para
consumos quotidianos, mas sim que exista um espaco de distancias reduzidas onde €

possivel satisfazer facilmente as necessidades essenciais com recurso a mobilidade suave.

Neste contexto, a importancia dos planos de uso do solo, reveladores da ocupacdo do
territério, da localizacdo de usos e funcdes e da definicdo de densidades construidas e
populacionais afiguram-se como pegas imprescindiveis para que a relagao “casa-trabalho-
escola-lazer” seja consequente e eficaz, proporcionando e potenciando as deslocagdes em

modos suaves.

Deste modo, o urbanismo de proximidade assume-se como um dos pilares centrais na
objetivacdo da mobilidade sustentavel, promovendo um desenho urbano “humanizado”, feito

a medida do pedo e nao do automovel.

Face ao designio de humanizacao e descarbonizacdo dos espacos urbanos, releva-se a

importancia da aposta na cidade compacta, densa e multifuncional, que, ao jeito da urbe
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tradicional, promove a dotacédo da cidade de todas as funcbes de que necessita*®. Com o
propdsito de conciliar o desenvolvimento urbano irreversivel com as necessidades cruciais
para uma melhor qualidade de vida, o conceito de “cidade de 15 minutos” estabelece-se como
um novo crono-urbanismo® que se centra no planeamento da vida urbana, ao invés do
planeamento da cidade, conciliando as exigéncias energéticas para cidades mais

sustentaveis.

Assim, no planeamento da vida urbana, importa estabelecer novas ocupacdes do espaco
urbano para a transformacédo de usos e de formas de aceder as funcdes sociais urbanas
essenciais, isto &, “transformar o espaco urbano, ainda altamente monofuncional, com cidade
central e suas diversas areas especializadas, em cidade policéntrica, baseada em quatro
grandes componentes - proximidade, diversidade, densidade e ubiquidade -, para oferecer
essa qualidade de vida a curtas distancias, através das seis fun¢gbBes sociais urbanas
essenciais: viver, trabalhar, abastecer, cuidar, aprender e desfrutar’3,

Para a “cidade de 15 minutos”, torna-se necessério garantir a diversidade funcional, através
da aposta em equipamentos de proximidade e no desenvolvimento de interagdes sociais,
econdmicas e culturais, a densificagdo substancial, o aumento dos espacos de encontro, a
otimizacdo da oferta de servigos, recorrendo a tecnologia digital e modelos colaborativos e
de partilha, a transformacéo das ruas em espacos de mobilidade suave e a redescoberta da

biodiversidade onde vivemos, incentivando os circuitos curtos.

Assim, definiram-se cinco fun¢fes urbanas essenciais tais como os Cuidados de Saude, a
Educacéo, o Abastecimento de Bens de Primeira Necessidade, o Entretenimento/Cultura e o
Transporte Publico. Dentro de cada uma destas fungdes, definiram-se 25 varidveis que

importa assegurar, até cinco, 10 ou 15 minutos a pé.

Neste sentido, foram identificadas, com recurso a informacéo disponibilizada pela autarquia
ou extraida automaticamente do Google Maps, as fun¢des urbanas existentes na cidade de
Oliveira de Azeméis (Figura 72), e que se constituem fundamentais para a vida quotidiana.
Com esta leitura, foi possivel percecionar quais as fungdes que precisam de ser reforcadas

em determinadas areas do territério para que, desta forma, sejam fortalecidas as dindmicas

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

37 Urbanismo que prioriza a relagdo entre o tempo e o espago.

38 MORENO, CARLOS (2019) The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, Paris.
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urbanas locais e garantidas funcdes essenciais a uma distancia de até 15 minutos a pé e,

assim, se possa projetar uma cidade mais habitavel e sustentavel.

FUNGOES URBANAS
NUMERO DE FUNGOES ABRANGIDAS LIMITES

===
-u - 1A5 6A7 8A9 10411 12413 14A15 18A17 - 18A20 -21 1 | LUGAR DE OLIVEIRA DE AZEMEIS
RS

Figura 72. Identificacdo de fungbes urbanas essenciais para a vida quotidiana na cidade de Oliveira de
Azeméis, abrangidas a partir do edificado

O mapa produzido, contendo o cruzamento das 25 fung8es essenciais definidas e o respetivo

tempo de acesso a pé, desde a habitacdo, permitiu retirar quatro conclusdes principais:
1. Das 25 fungBes essenciais definidas, a cidade apenas dispbe de 21;

2. As 21 funcdes presentes apenas sdo alcangaveis em dois locais, circunscritos a parte
das ruas Dr. Manuel Brand&o e Fernando Padl;

3. Somente a area central da cidade, circunscrita entre 0 Mercado Municipal e a Praca
da Cidade, e entre o Edificio Rainha e o eixo da Rua 16 de Maio, detém uma

abrangéncia entre 18 e 20 func¢des essenciais;

4. Desde a generalidade do edificado da cidade s6 é possivel alcancar até nove funcdes

essenciais, cerca de 1/3 do definido.

F|s|PJ
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6.1.4. Modo ciclavel

6.1.4.1. Rede ciclavel

O processo de implementacdo de uma rede coerente de ciclovias devera obedecer a um
planeamento estratégico, através da criacdo de uma rede abrangente, que permita atingir
niveis de mobilidade e acessibilidade incrementados em relacdo aos modos de transporte

mais intrusivos e poluentes, quer na vertente da atratividade, quer na competitividade.

De acordo com Paula Teles (2019)%°, as pistas ciclaveis definem-se como um canal préprio,
segregado do trafego motorizado, isto €, com separagéo fisica do espaco rodoviario e
distincdo face aos canais pedonais. A pista ciclavel pode ser formalizada a cota da via, a uma
cota intermédia ou a cota do passeio, sendo a separacéo fisica entre o canal ciclavel e o canal

pedonal recomendada, apesar de opcional.

A atual rede ciclavel da cidade de Oliveira de Azeméis (Figura 73) carateriza-se pela diminuta
abrangéncia territorial que influi negativamente na sua capacidade de interligagdo com os
polos geradores de viagens existentes no territdrio, sendo que uma rede francamente
reduzida, tal como se verifica atualmente na cidade, terd, naturalmente, maior dificuldade em

satisfazer as necessidades de mobilidade da populagéo.

3 TELES, PAULA (2019), A Cidades das Bicicletas - A gramética para o desenho das cidades ciclaveis, Porto.
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TIPOLOGIA DA REDE CICLAVEL
EXISTENTE

CANAL PARTILHADO COM O
PEAO

EIXO CICLAVEL EXISTENTE

Figura 73. Tipologia da rede ciclavel existente na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Com efeito, a presente ciclovia, localizada junto a zona escolar e desportiva, apresenta uma
extensdo total de cerca de 2,0 quilometros, sendo que, aproximadamente, 200 metros
correspondem a um canal partilhado com o peéo — percurso na lateral nascente da Escola
Bésica e Secundaria Soares Basto. Apesar da referéncia a implementagéo de outras 13 vias
até ao ano de 2020, aquando da inauguracao da ciclovia supramencionada, atualmente, nao

se verifica a existéncia desses eixos ciclaveis urbanos.

O canal ciclavel (Figura 74) desenvolve-se ao longo da Rua General Humberto Delgado, Rua
Jodo Manuel Godinho Sousa, passando pela Praceta da Unido Desportiva Oliveirense, e,

terminando na Avenida Ferreira de Castro, encontrando-se devidamente sinalizado num dos

EEE I Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 203

Fundo pora o Servico
Publico de Transporles



sentidos, com sinalizag&o vertical e horizontal, apresentando os tramos de canal partilhado
com o pedo assinalados. Contudo, no que se refere a sinalizacao vertical, ndo se verificou a

sua existéncia, no sentido anti-horario, em toda a extensao.

Figura 74. Ciclovia em Oliveira de Azeméis

A pista ciclavel, apesar de se definir como um canal préprio, de modo a propiciar uma
sensacao de maior seguranca, essencial para a atracao de novos utilizadores da bicicleta e
uma maior necessidade de espaco, em alguns casos, as solu¢des a cota do passeio para as
pistas ciclaveis ndo permitem a devida segregacdo do espago afeto ao pedo e ao modo
ciclavel, o que promove a partilha do espaco e potencia a existéncia de conflitos entre os dois

modos ativos de deslocacéo.

Esta tipologia, frequentemente utilizada em percursos de caracter lidico, € desaconselhada
em meio urbano, pois compromete a qualidade das circula¢des pedonais, bem como obriga
a reducao das velocidades praticadas pela bicicleta. Contrariamente a perce¢éo transmitida
pelo senso comum de que o maior numero de conflitos ocorre entre o modo ciclavel e o
transporte individual motorizado, diversos estudos apontam no sentido de que estes sdo mais
comuns entre utilizadores de bicicleta e pe6es. Como tal, nestes casos, a sinalizacao vertical
e horizontal deve ser especialmente reforcada, assumindo um papel de destaque na
sensibilizacdo dos utilizadores, para alcancar a harmoniosa convivéncia de quem nestes

espacgos circula.

Como referido anteriormente, a infraestrutura ciclavel da cidade de Oliveira de Azeméis é

maioritariamente separada do canal pedonal, porém, possui tramos em partilha com o peéo
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(Figura 75), comprometendo a qualidade das circulac¢des, tanto do modo ciclavel, como do
modo pedonal. Assim, a autarquia deverd proceder a uma reavaliacdo das condi¢bes de

circulagdo nos tramos ciclaveis existentes, promovendo as necessérias melhorias.

Figura 75. Exemplos de pista partilhada entre velocipedes e pedes na cidade de Oliveira de Azeméis

Complementarmente, importa referir a inclusdo do municipio de Oliveira de Azeméis no
Programa PC2030 - Portugal Ciclavel 2030, financiado pelo Fundo Ambiental do Ministério
do Ambiente e constituido como um incentivo ao incremento de infraestruturas dedicadas a
utilizacdo da bicicleta como modo de transporte sustentivel, capaz de responder as
necessidades de mobilidade da populagdo urbana, tanto nas metropoles, como nos territorios
de urbanizagdo difusa e nas cidades consolidadas. A implementacdo do PC2030 podera
abranger um prazo de 12 anos, com inicio em 2018/2019, e total aproveitamento do préximo
quadro comunitario de apoio (Portugal 2030), apresentando, 0os subprogramas, cerca de 12

medidas de financiamento.

Considerando as diferentes especificidades do territério, foram definidos trés subprogramas
com diferentes tipos de ligagdes ciclaveis a promover, encontrando-se o municipio de Oliveira
de Azeméis integrado no subprograma 3, que objetiva 0 incremento de uma infraestrutura
estruturante nas aglomeragdes isoladas, alavancando uma politica local que beneficie a
multimodalidade e o equilibrio da reparticdo modal, contribuindo para o equilibrio da

abrangéncia do PC2030 no conjunto do territério continental.

A implementacéo de eixos dedicados ao modo ciclavel proporciona 0 aumento do conforto e
seguranca das deslocacdes, contudo, quando ausentes, € permitida a circulacdo de
velocipedes na faixa de rodagem, partilhando, assim, o espago canal com os veiculos
automoveis, desde que respeitando as regras de transito a semelhanca de qualquer outro

veiculo motorizado que ai circule.

Fundo pora o Servico
Pablico de Transporles

@ -
m® EE ! Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 205



Dada a reduzida abrangéncia territorial da rede ciclavel existente, é possivel assumir que a
circulacao ciclavel generalizada é realizada no espaco viario, sem que existam medidas que
promovam o conforto e seguranca para os utilizadores de bicicleta, como observavel nos

exemplos representados na Figura 76 e Figura 77.

Para a adaptacéo da infraestrutura viaria a utilizacdo de quotidiana da bicicleta, é essencial a
introducdo de medidas de gestdo de trafego e de velocidade automével, como a introdugéo
de sentidos Unicos, limitagdes de velocidade, sinalizacao eficiente ou estreitamentos do perfil
viario, garantindo uma maior seguranca para quem transita na via, reduzindo potenciais
conflitos.

Apesar de a prépria insercao da bicicleta na faixa de rodagem poder assumir um papel
determinante na reducéo das velocidades por parte dos automobilistas, a débil harmonia
entre os varios modos de deslocacéo que se verifica, ndo s6 em Oliveira de Azeméis, como
no restante territério nacional, encontra-se longe dos minimos necessarios para assegurar a
seguranca e integridade de todos os utilizadores, reforcando-se, deste modo, a importancia

do criterioso desenho do espaco publico, e, mais especificamente, a necessidade de definicdo

de espagos-canal.
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Figura 76. Desenho geométrico de vias ndo amigaveis ao modo ciclavel na cidade de Oliveira de
Azeméis: Rua Dr. Manuel Branddo (A) e Avenida Anibal Beleza (B) (1/2)

Figura 77. Desenho geométrico de vias ndo amigaveis ao modo ciclavel na cidade de Oliveira de
Azeméis: Rua Dr. Artur Correia Barbosa (C) e Avenida Antonio José de Almeida (D) (2/2)

No desenho da rede ciclavel e na opcao por diferentes perfis-tipo, existem aspetos relevantes
a ter em consideracéo, como a amplitude do perfil dos arruamentos, a orografia do territdrio,
a frequéncia de intersecdes, a existéncia de potenciais conflitos ou a presenca de
estacionamento automével. Contudo, para além do nivel de servico pretendido para a rede
ciclavel, os volumes e as velocidades de trafego automdével sdo normalmente considerados

como os critérios mais impactantes para a nao utilizacédo da bicicleta.

Por sua vez, a circulacdo da bicicleta num canal partilhado, segue o sentido do trafego, sendo
esta tipologia, regra geral, unidirecional, por norma utilizada no interior de malhas urbanas
densificadas, areas residenciais e zonas centrais das vilas e cidades, onde néo existe espaco

para a delimitagéo fisica do canal da bicicleta.
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Contudo, é fundamental que a bicicleta detenha mais permeabilidade do que o automovel,
podendo-se promover a sua circulacdo em contra fluxo ao sentido de circulacdo viaria
generalizada. Sé existindo uma efetiva vantagem competitiva da bicicleta em relacdo aos

modos motorizados, conseguiremos ampliar as hipéteses de utilizagédo pela populagao.

Aproveitando as infraestruturas existentes e sem consumo de espaco fisico, a circulagédo da
bicicleta em pleno canal viario pode apresentar algum desconforto e inseguranca, sendo os
mesmos potenciados quando ndo sdo cumpridas as regras de transito e ndo existe uma
aplicacdo efetiva de medidas de acalmia de trafego. Assim, esta tipologia deve ser
complementada com um refor¢o da sinalizacdo vertical, o recurso a elementos fisicos - leds,
refletores de chéo, sobrelevagdes, bicicletas pintadas no pavimento, etc. — e a limitagdo da

velocidade maxima permitida nas vias banalizadas a um maximo de 30 km/h.

6.1.4.2. Infraestruturas de apoio

Para o sucesso de uma rede de ciclovias, a implementacao de infraestruturas de apoio, como
cicloparques, calhas, iluminacdo publica, zonas de descanso ou esta¢des de reparacéo de

bicicletas, por exemplo, torna-se indispensavel.

Segundo a Association of Pedestrian and Bicycle Professionals“?, os cicloparques a instalar
devem permitir uma variedade de tamanhos da bicicleta, de formas e acessorios, sendo
indispenséavel a adaptacéo a todos os tipos de bicicletas. O Anexo Il demonstra as estruturas

a utilizar e a evitar, entre diversas tipologias de cicloparques.

De modo a potenciar as deslocages ciclaveis, devem ser implementadas zonas de descanso
e informacéo, que se deveréo localizar em pontos-chave, na proximidade de equipamentos

ou em espacos de elevado enquadramento paisagistico.

Assim, podem ser estabelecidas zonas de parqueamento ou zonas de descanso/informacao
que permitam o parqueamento de bicicletas ou o seu aluguer, bem como o aproveitamento
de pontos de interesse da cidade para descanso e, também, para apropriacdo visual do

espaco natural.

40 ASSOCIATION OF PEDESTRIAN AND BICYCLE PROFESSIONALS (2015), Essentials of Bike Parking,
Association of Pedestrian and Bicycle Professionals.
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Estes espacos podem também servir como pontos de informacéo ao utilizador sobre a rede
ciclavel local e sobre os locais de interesse por esta servidos, potenciando o entendimento e
a utilizacé@o da rede ciclavel. Como tal, as zonas de descanso e enquadramento paisagistico
devem conjugar varias componentes, entre as quais, mobiliario urbano e sinalizagao

identificativa e informativa.

Na cidade de Oliveira de Azeméis, verifica-se uma escassez de infraestruturas de apoio ao
modo ciclavel, como cicloparques ou zonas de descanso e informagédo, tanto nos eixos
ciclaveis existentes, como na envolvente de pontos de interesse (Figura 78). Porém, importa
destacar a Unica infraestrutura de apoio ao modo ciclavel detetada na area do presente plano,
designadamente junto ao hipermercado Continente, onde se verifica a existéncia de um

cicloparque.

Figura 78. Exemplo de infraestrutura de apoio ao modo ciclavel

6.1.4.3. Sistema de bicicletas publicas partilhadas e outras

micromobilidades

Na atualidade, o setor da mobilidade esté a viver uma fase de mudanca que, de alguma forma,
€ promovida por dois fatores principais, um desenvolvimento tecnolégico excecional e célere
e a crescente preocupacéo da sociedade com os problemas ambientais e a sustentabilidade
do planeta. Assim, como forma de promover a descarbonizacdo do setor, tém proliferado e
ganho expressédo outras formas de deslocacdo que permitem substituir os automoéveis nas
curtas deslocacdes por micromobilidades que emitem menos GEE, tais como o0s sistemas de

bicicletas e trotinetes elétricas partilhadas.
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Um sistema de bicicletas publicas ou um sistema de trotinetes partilhadas permite promover
a captacdo de novos utilizadores de micromobilidades nas deslocacdes quotidianas,
permitindo alavancar estes modos sustentaveis de deslocacdo, mesmo em locais onde a

cultura da bicicleta como modo de transporte &, ainda, bastante reduzida.

Na aplicacdo deste sistema de micromobilidade, podem surgir diversos constrangimentos
quando ndo existe definicdo de locais de estacionamento e circulacdo, como os acidentes
com pedes nos passeios, acidentes com os utilizadores quando os mesmos ndo utilizam

capacete, a ocupacéo indevida do espaco publico e a escassez de fiscalizacao e regulacgéo.

Em 2016, a autarquia implementou, no ambito do bike sharing, um projeto designado de
“Biclaz”. Composto por 20 bicicletas elétricas, este projeto visou incentivar as pessoas a
usufruirem de meios de deslocacdo mais sustentaveis, beneficiando o ambiente e a propria
saude. Disponiveis a todos os que chegam a cidade, de quem vive ou visita, 0os postos de
carregamento localizavam-se em trés pontos, nomeadamente no Largo da Republica, um
outro junto a Loja Interativa de Turismo na Praga da Cidade, e um terceiro junto a piscina

municipal.

Até 2018, a sua utilizagdo foi gratuita, sendo que, posteriormente, a tarifa passou a ser de
0,50€ por cada 15 minutos de utilizagao, sendo necessario um cartao de utilizador, de carater
renovavel, no valor de 10€/ano, que pdde ser adquirido através do registo inicial de adesao,
presencial ou online, sendo limitado a um usufruto de 2 horas. Adicionalmente, importa ainda
evidenciar que a utilizag@o deste sistema estava interdita a menores de 14 anos, sendo

proibido o utilizador emprestar, alugar, vender ou ceder a terceiros.

Nesta matéria, e, ndo obstante a sua relevancia e potencial estratégico, importa relevar o
facto de, aquando do levantamento presencial realizado, se evidenciar a auséncia dos postos
de carregamento integrantes do projeto, visivel na Figura 79, ndo se descortinando o

propdsito inerente a essa decisao.
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Figura 79. Infraestrutura da rede "Biclaz": situacdo em 2020 (sup.) e situagdo corrente (inf.)
Fonte: Google Maps 2020 (sup)

Figura 80. Modelo de bicicleta elétrica utilizada no projeto "Biclaz"
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis

Em 2021, surge o projeto do sistema de bicicletas de uso partilhado, integrante do plano de
mobilidade suave “mob.te+”, cujas medidas visam o incremento da utilizagdo dos modos
suaves por parte dos municipes, promovendo a utilizacdo de meios de transporte mais
sustentaveis, a mobilidade inclusiva, educagdo para a cidadania e criacdo de cidadaos

sensibilizados para a questao da mobilidade sustentavel.

Com efeito, as infraestruturas destas bicicletas estéo localizadas no Largo da Republica,
Praca da Cidade, piscinas municipais e biblioteca municipal (Figura 81). Para utilizar este

sistema de bicicletas de uso partilhado, o utilizador, com idade superior a 14 anos, deve
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proceder ao preenchimento de um formulério de inscricdo e assinatura de um termo de

responsabilidade que esta disponivel no site da autarquia.

Posteriormente, num prazo de 24 horas, o utilizador terd acesso a um cartdo pessoal e
intransmissivel, com duracdo de um ano e com um pagamento anual, podendo usufruir
durante todo o ano, entre as 9h30 e as 17h30, de segunda a sexta-feira, com a excec¢éo dos
dias de feriado, permitindo uma utilizagéo continua de 2 horas com pausas de 30 minutos. O
regulamento*! refere, ainda, a disponibilidade para empréstimo de capacetes e cadeiras de

crianca.

Neste sentido, importa salientar que, a reduzida abrangéncia horéria deste sistema, se traduz
numa limitacdo ao nimero de utilizadores, uma vez que as pessoas no quotidiano tém, na
sua generalidade, um horéario laboral que ndo é abrangido pelo estipulado no regulamento,

sendo premente o alargamento do horario de utilizacéo, tornando-o mais flexivel.

‘\_rl

b

SISTEMA DE PARTILHA DE MICROMOBILIDADES
@  PONTOS DE PARTILHA DE BICICLETAS "MOB.TE+"

Figura 81. Pontos de partilha de trotinetes

41 Regulamento de Utilizag&o do Sistema de Bicicletas de Uso Partilhado de Oliveira de Azeméis - Regulamento n.°
931/2021 do Municipio de Oliveira de Azeméis, Diario da Republica: 2° Série, n°® 206 (2021), pp. 695-700.
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AP, S =
Figura 83. Modelo de bicicleta utilizada no projeto "mob.te+"
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis

No ambito do projeto “mob.te+”, em janeiro do ano corrente, a Camara Municipal de Oliveira
de Azeméis procedeu a entrega de 500 bicicletas a alunos do 3° ciclo dos cinco agrupamentos
do concelho, objetivando o incremento da utilizagdo de modos suaves, nomeadamente,
através de bicicletas, nas suas deslocacdes diarias, promovendo uma mobilidade urbana

mais sustavel.

Figura 84. Entrega de 500 bicicletas a alunos do concelho
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis
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6.2. TRANSPORTES PUBLICOS

6.2.1. Breve enquadramento

Os fluxos de pessoas que se deslocam, diariamente, nos espacos urbanos,
independentemente da sua condicdo economica, urbana ou social, exigem uma estratégia
integrada de mobilidade urbana. Essas desloca¢des séo, na sua esmagadora maioria, uma
acdo necessaria, mas nao suficiente, para a participacdo em atividades (Chen and
Mokhtarian, 2006)42, independentemente da sua natureza (e.g., ir ao trabalho, ao
supermercado, ao ginasio, etc.). Para cada deslocacao ha, portanto, um conjunto de decisdes
a serem tomadas pelo individuo que as realiza (Ben-Akiva and Lerman, 1985)43, por exemplo,

“Quando?”, “Como?“ e “Qual o melhor percurso?”.

E através do planeamento estratégico do transporte publico, em paralelo com politicas
publicas e outras medidas sociais complementares, que o conjunto de deslocagdes realizado
por uma determinada sociedade pode ser otimizado em favor da sustentabilidade urbana. Um
transporte sustentavel é caracterizado como aquele que “satisfaz as necessidades atuais de
mobilidade e transporte sem comprometer a capacidade das geracgfes futuras de atender a

essas mesmas necessidades” (Black, 2000)44.

Nao obstante o crescimento notavel da posse e utilizacdo do automével, as redes de
transportes publicos séo, ainda, um dos elementos-chave nas dindAmicas das cidades e vilas,
independentemente do contexto socioeconémico, cultural e/ou suas caracteristicas fisicas. O
transporte publico é, simultaneamente, a espinha dorsal da mobilidade nos grandes centros
urbanos, permitindo que um conjunto significativo de pessoas se desloquem de forma
eficiente, sustentavel e econdémica, consubstanciando-se enquanto elemento aglutinador e
de coesao, tanto territorial como social, nas cidades e vilas, e como fator de competitividade

para os territérios, seja para 0s seus residentes ou para as empresas sediadas.

Apesar do processo de tomada de decisao dos individuos, sobre qual meio de transporte

utilizar, ser complexo e envolver uma miriade de fatores, tanto exégenos como enddgenos,

42 Chen, C., Mokhtarian, P.L., 2006. Tradeoffs between time allocations to maintenance activities/travel and
discretionary activities/travel. Transportation 33, 223-240

43 BEN-AKIVA, MOSHE; LERMAN, STEVEN (1985), Discrete choice analysis: theory and application to travel
demand, vol. 9, MIT press.

4 BLACK, WILLIAM (2000), Socio-economic Barriers to Sustainable Transport, Journal of Transport Geography,
vol. 8, pp.141- 147.
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sabe-se que os fatores de competitividade sdo cruciais. De maneira sucinta, as pessoas
tendem a escolher a alternativa mais rapida e econémica (Altieri et al., 2020)45. Assim, quanto
maior for a oferta e a proximidade espacial aos servicos de transporte publico de passageiros,
maior sera a sua potencial competitividade face as demais alternativas e a propenséo para
utilizar o transporte individual sera, provavelmente, menor. Assim, produz-se um ambiente
urbano sustentavel e mais qualificado, fator relevante nas modernas e contemporaneas

vivéncias urbanas.

O aumento do numero de deslocacdes realizadas através de transporte individual em
detrimento do transporte coletivo — tal como se observou no capitulo dos Padrdes de
Mobilidade — é o principal desafio para o concelho de Oliveira de Azeméis. Esse aumento
esta diretamente relacionado ao frequente, e maioritariamente exclusivo, aumento da
capacidade da infraestrutura dedicada aos veiculos automéveis para responder a crescente
procura por viagens. Assim, o incremento da procura latente por deslocagdes, i.e., a procura
aparentemente invisivel devido & escassez de condi¢bes, mas ndo de oportunidade, é
convertido no aumento da utilizagdo do automoével, uma vez que sdo dadas melhores
condi¢cbes para a sua utilizacdo em detrimento de outros modos, entre eles o transporte

publico.

Esse desequilibrio de competitividade gera, a médio e longo prazo, uma progressiva
desvalorizacdo dos servicos de transporte publico, resumindo-se a operacdo aos grupos
socioecondmicos onde o automoével ndo é uma opc¢do de transporte. Este padrdo evolutivo
registado no concelho de Oliveira de Azeméis, e extensivel & praticamente totalidade do
territério nacional, representa um desafio na ado¢do de um novo modelo de desenvolvimento
territorial, onde a componente do transporte publico representa um dos pilares nas politicas

de coeséao.

E, ainda, de considerar, numa tentativa de aumentar a sustentabilidade do sistema de
transporte, a analise do espacgo publico e das deslocacdes efetuadas a pé e de bicicleta,
assim como a sua articulagcdo com os modos coletivos de transporte. Com a promocao dos
modos ndo motorizados, aumenta-se a qualidade do ambiente urbano, através da reducéo

do ruido e das emissdes de gases poluentes e o aumento da eficiéncia do sistema.

Considerando os dados disponiveis, sera apresentada a analise de diagnostico da oferta da

rede de transporte publico atual e futura, com a abordagem dos seguintes modos de

45 ALTIERI, MARCELO, SILVA, CECILIA, TERABE, SHINTARO (2020), Give Public Transit a Chance: A
Comparative Analysis of Competitive Travel Time in Public Transit Mode Share, Journal of Transport Geography,
vol. 87.
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transporte publico de passageiros que operam no concelho de Oliveira de Azeméis:

Transporte Coletivo Rodoviario (TCR); Transporte Coletivo Ferroviario (TCF) e Taxis.

6.2.2. Transporte coletivo rodoviario

6.2.2.1. Breve enquadramento

O transporte rodoviario coletivo (TCR) é o principal meio de transporte puablico a interligar o
concelho de Oliveira de Azeméis. S&o as diversas carreiras que cruzam o territdrio concelhio
que interligam os diversos lugares com a sede do concelho, a populacdo com a sua escola,
centro de saude, local de trabalho, entre outros. Assim, a rede de TCR assume um papel
nevrélgico na coeséo social e territorial através da mobilidade no concelho, assim como na
oferta, & populacdo, de uma alternativa competitiva ao transporte individual, potenciando um

padrdo de mobilidade mais sustentavel e robusto.

Numa escala macro, releva-se a necessidade de identificar as interligagfes relevantes entre
o concelho de Oliveira de Azeméis e os demais concelhos da Area Metropolitana do Porto
(AMP). Numa escala micro, aponta-se a identificagdo dos servicos para as interligacdes

internas, i.e., entre freguesias e o transporte escolar.

Um dos importantes estrangulamentos ao desenvolvimento de um sistema de transportes
equilibrado e financeiramente sustentavel reside no atraso da definicdo do enquadramento
legal dos transportes em zonas de baixa densidade (ou procura). Esta questdo também é
relevante no contexto territorial de Oliveira de Azeméis, nomeadamente face as

caracteristicas de ocupacao do solo do extremo nascente concelhio.

Deve-se salientar que a incongruéncia na designacéo das carreiras da rede atual e futura de
TCR, agravada pela auséncia de um quadro socioecondmico da populacdo e a auséncia de
uma matriz Origem-Destino de proximidade, impede a realiza¢do de uma anélise aprofundada
da cobertura global da rede, a identificacdo de uma procura cativa (i.e., pessoas que
dependem dos TCR para terem mobilidade). Assim, a analise a realizar assenta,
fundamentalmente, na verificacdo da cobertura espacial dos principais lugares e

equipamentos pela rede atual e futura, e a oferta da rede futura de transporte coletivo.

Em relagdo a competitividade com outras alternativas modais, o transporte coletivo rodoviario

assume-se, inequivocamente, como a alternativa por exceléncia ao uso do transporte
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individual. Idealmente, uma boa aplicabilidade do sistema de transporte coletivo — com
fiabilidade de horarios e uma frequéncia que se ajuste as necessidades da populacdo
(cobertura temporal) e ainda com uma abrangéncia territorial que facilite a articulacéo entre
origens e destinos (cobertura espacial) — diminuira a propenséo da populagao residente para
utilizar o transporte individual, incrementando a quota de procura do transporte coletivo face

ao transporte individual.

A escala local, a escolha da utilizagdo do transporte coletivo é ainda influenciada pela
proximidade da residéncia a interface — seja ele uma estacao ferroviaria ou uma paragem de
transporte coletivo rodoviario. Vukan Vuchic, apés teorizar sobre a tematica da acessibilidade
as redes de transporte publico, concluiu que a proximidade a interface possui uma relacéo
direta sobre a utilizagdo potencial do servico, estabelecendo uma relacdo entre a

distancia/tempo de viagem até a paragem/estacdo e a percentagem de pessoas que

ponderariam utilizar o transporte coletivo.

No Grafico 50 observa-se que a tolerancia na distancia de acesso ao transporte coletivo
ferroviario é superior face a tolerancia ao transporte coletivo rodoviario. Com efeito, para uma
mesma percentagem de potenciais utilizadores, séo aceitaveis distancias e tempos de viagem
significativamente superiores para uma estac¢@o/apeadeiro ferroviario comparativamente com

uma paragem da rede de transporte coletivo rodoviario.
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Grafico 50. Aceitacdo de distancia de acesso pedonal aos diferentes servicos de transporte coletivo -
transporte coletivo rodoviario e transporte coletivo ferroviario
Fonte: adaptado de VUCHIC, V. (2005) Urban Transit - Operations, Planning and Economics (pag. 187)
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Este fator prende-se, essencialmente, com a oferta espacial do servico (himero de pontos de
acesso ao mesmo), sendo superior o nimero de paragens da rede de transporte coletivo

rodoviario (maior oferta) do que o nimero de estacdes da rede ferroviaria (menor oferta).

E de relevar que, relativamente ao transporte coletivo rodoviario, para distancias até 200
metros, desde a residéncia até a paragem, sdo expectaveis mais de 80% de potenciais
passageiros, sendo que essa percentagem se reduz para menos de 50% quando em quest&o

estao 400 metros de distancia ou tempos de viagem a paragem na ordem dos cinco minutos.

Do ponto de vista das redes existentes de transporte coletivo, estas sdo um bom espelho das
relagBes interconcelhias existentes e um fator de competitividade entre municipios ao permitir
movimentos entre os seus residentes. Sdo também um fator limitativo, na medida em que
dois locais que ndo se encontrem unidos por servigos de transporte coletivo possuem menos
probabilidade de possuir um valor significativo de viagens — a ndo ser as realizadas através

do transporte individual.

Face ao exposto, releva-se a necessidade de promover uma oferta de servicos de transporte
coletivo rodoviério que potencie as relagdes interconcelhias e internas, tanto as ja existentes
como as latentes devido a falta de oferta, sem que haja o desperdicio com o excesso de

veiculos vazios ou pouco utilizados.

O presente subcapitulo pretende fazer uma caracterizacéo e diagndstico completo das redes

municipais, intermunicipais e inter-regionais que servem o concelho de Oliveira de Azeméis.

6.2.2.2. Caracterizacéo global das linhas de transporte
coletivo rodoviario no concelho de Oliveirade

Azeméis

O presente ponto faz uma caracterizagdo global da oferta de todas as redes rodoviarias que
servem o concelho de Oliveira de Azeméis. Este estudo considera a rede de TCR aquela
definida pelo Concurso Publico n°. 1/2020 - Servico Publico de Transporte Rodoviario de

Passageiros na Area Metropolitana do Porto.

De acordo com os dados fornecidos pela Camara Municipal de Oliveira de Azeméis,
considerando o trajeto das linhas em operacéo, a rede de TCR com abrangéncia espacial no
concelho é constituida por 46 carreiras, sendo tipologicamente distribuidas por 13 de tipologia

municipal, 29 de abrangéncia intermunicipal e quatro de abrangéncia inter-regional. A Figura
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85 apresenta a distribuicdo da rede atual de TCR desagregada de acordo com os diferentes
ambitos.
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Figura 85. Distribuicdo da rede atual de TCR, por tipologia de servico, no concelho de Oliveira de Azeméis.

Fonte: Area Metropolitana do Porto

No entanto, € importante salientar que seré realizada uma analise parcial da rede de TCR,

uma vez que nao ha ligacao entre os dados da designacéo das carreiras e das paragens em
Sistema de Informacédo Geogréfica (SIG).
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Diferentemente do contrato atualmente em vigor, as regras estipuladas no concurso publico
da AMP definem as frequéncias diarias de cada carreira deixando ao cargo da operadora
vencedora a definicdo dos horarios de circulacdo, exceto o horario do primeiro e do Ultimo
servico. Recomenda-se que a operadora que assumir a exploragdo dos servicos de TCR
tenha em consideracao a distribuicdo horaria da procura pelos servigos. Assim, 0S servigos
com carater escolar devem atender aos horarios de entrada e saida, sendo que os servigcos
para areas de atividade economica deverdo atender a populacdo interessada, os grandes
geradores de viagem, bem como os periodos tipicamente associados aos picos de procura,

nomeadamente os periodos de ponta da manha e da tarde.

A Figura 86 apresenta a correlagdo espacial entre a rede atual e futura de TCR. A imagem
evidencia que a nova rede expande 0s servicos para areas que ndo sdo atendidas na
atualidade. Assim, é expectavel que os servicos apresentem uma maior cobertura territorial e

de residentes a partir da implementacdo do novo concurso de transportes coletivos da AMP.

Reforca-se que, devido a auséncia de dados detalhados sobre a frequéncia de cada linha,
torna-se impossivel realizar uma avaliagdo mais profunda da relacdo entre a cobertura da
rede de TCR e os locais de relevancia.
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Figura 86. Confronto da distribuicdo territorial da rede atual e da rede futura.
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis e Area Metropolitana do Porto.

A andlise da cobertura territorial do concelho foi realizada a partir da relagcao espacial entre a
area de influéncia a cinco minutos a pé a partir das paragens. Os lugares séo categorizados
entre aqueles com servigo direto de TCR para a sede do concelho, aqueles com algum tipo

de servico de TCR e os demais sem qualquer cobertura.

Um lugar é considerado servido sempre que a maior parte do territério urbanizado estiver
dentro dos limites da area de influéncia da rede de TCR. Apesar de alguns autores
estenderem a area de influéncia até aos dez minutos de deslocacéo a pé, é consensual a
existéncia de uma relagéo inversamente proporcional entre a distancia as paragens e o seu

potencial de atratividade, sendo esta particularmente evidente em areas urbanas de média
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escala. A falta de dados pormenorizados sobre os horarios de servico impede a correta

afericao de eventuais interligacdes entre lugares sem servicos diretos através de transbordos.

No que concerne a oferta de TCR aos lugares do concelho, 58 dos 226 lugares definidos no
concelho de Oliveira de Azeméis nao sao servidos por qualquer carreira de TCR que interligue
diretamente com a sede do concelho. Como agravante, importa referenciar que do conjunto
de lugares elencado, 37 ndo séo servidos por qualquer tipologia de servicos de TCR. Assim,
34 lugares séo servidos por algum servico da rede de TCR sem haver interligacdo direta com
a sede do concelho e, por fim, 168 usufruem de interligacdes diretas.

A Tabela 12 apresenta o resumo dos lugares de acordo com sua dimenséao e oferta de TCR.
Deve-se observar que as subseccdes identificadas como “residual” foram desconsideradas
nos calculos, assim como o valor absoluto da populagédo abrangida por cada classificacdo
territorial indica o total dos residentes de cada subseccdo, ao invés de apenas aqueles que

séo de facto abrangidos pela oferta.

Tabela 12. Resumo do niimero de lugares de acordo com sua dimensdo e oferta de TCR

Classificagédo N° de Lugares Populagdo

Com servigo direto de TCR com a sede do concelho e populagdo >=

40 residentes. 153 58.005
Com servico direto de TCR com a sede do concelho e populagéo < 40 15 450
residentes.
Com servigo de TCR e populagéo >= 40 residentes. 19 2.824
Com servigo de TCR e populagéo < 40 residentes. 2 55
Sem servico de TCR e populagéo >= 40 residentes. 34 6.367
Sem servico de TCR e populagéo < 40 residentes. 3 90
Total 226 67.791
Fonte: Censos 2011 (INE)*6 e Area Metropolitana do Porto.

Para efeitos de analise, e em virtude da ja referenciada auséncia de dados respeitantes a
distribuicdo temporal das frequéncias, os transbordos n&do foram considerados. Neste
particular, importa referir que, e ndo obstante a importancia associada a proximidade fisica
entre duas carreiras, servicos com horérios desfasados ndo permitem a realizacdo de

transbordos.

46 INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA, I.P. (2011), Censos 2011 Resultados Definitivos — Portugal.
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Conforme apresentado pela Figura 87, os lugares sem qualquer servico de TCR encontram-

se dispersos pelo territério, ndo havendo um padrao claro para sua organizagéo.

O

LEGENDA
}"_’_'_‘_} LIMITES DO CONCELHO ~ SERVIGOS DIRETOS LUGARES CENSITARIOS
SEDE DOICONCEILG «  PARAGENS I com SERVICO DIRETO E POPULAGAO >= 40
TRAJETO COM SERVIGO DIRETO E POPULACAO < 40
OUTROS SERVIGOS [ CcOM SERVIGO E POPULAGAO >= 40
PARAGENS COM SERVICO E POPULAGAO < 40
TRAJETO Il sEV SERVICO E POPULAGAO >= 40

SEM SERVIGO E POPULAGAO < 40

Figura 87. Identificacdo dos lugares presentes no concelho de Oliveira de Azeméis de acordo com sua
dimensao e disponibilidade de servicos de TCR.
Fonte: Censos 2011 (INE)4” e Area Metropolitana do Porto.

Por fim, de acordo com a Figura 88, a rede futura de TCR sera capaz de abarcar
espacialmente todos os equipamentos escolares, a excec¢ao da EB1 de Curval, localizada na

Unido de freguesias de Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz. Nesta matéria, e embora

47 INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA, I.P. (2011), Censos 2011 Resultados Definitivos — Portugal.
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se aponte a inexisténcia de informacéo detalhada acerca das necessidades de mobilidade
associadas aos principais polos de emprego concelhios, importa referenciar que eventuais
insuficiéncias operacionais da rede TCR devem ser identificadas pelas autoridades
competentes e pelos representantes dos principais empregadores do concelho de Oliveira de
Azeméis em audiéncia publica. Com efeito, apontam-se as evidentes debilidades do servigo

inerentes a reduzida frequéncia horaria.
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I
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LEGENDA

| LIMITES DO CONCELHO EQUIPAMENTOS

- PARAGENS e  HOSPITAL
TRAJETO e ESCOLAR

|| AREADE INFLUENCIA A 5 MINUTOS DAS PARAGENS

Figura 88. Cobertura futura dos equipamentos escolares e de satide no concelho de Oliveira de Azeméis.
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis e Area Metropolitana do Porto.
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6.2.2.3. Caracterizacdo das linhas municipais

As linhas municipais de TCR s&o aquelas com origem e destino dentro dos limites territoriais
do concelho de Oliveira de Azeméis. A atual rede de linhas municipais é composta por 13
linhas, todas do tipo base, das quais seis — identificadas com a sigla TUAZ (Transportes
Urbanos de Oliveira de Azeméis) sao de ambito urbano. A falta de informacdo detalhada
sobre as frequéncias das linhas limita, de forma contundente, uma analise mais profunda da
distribuicao da rede municipal de TCR. N&o obstante, apresenta-se na Figura 89 a distribuicao
territorial das linhas municipais, enquanto a Tabela 13, apresenta a extenséo e frequéncia de
servigo a ser contratualizado.
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] LIMITES DO CONCELHO

SERVIGO MUNICIPAL
+  PARAGENS

TRAJECTO (AMBITO MUNICIPAL)

TRAJECTO

Figura 89. Distribuicdo dos atuais servicos municipais de TCR, por paragem, no concelho de Oliveira de
Azeméis.

Fonte: Area Metropolitana do Porto.
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A auséncia de parcelares e variantes permite a rede de TCR uma uniformidade de operacéo,
estimulando uma interpretacdo mais intuitiva ao seu modelo operacional. A simplificacao das
linhas e carreiras é, sem dlvida, uma medida acertada para aprimorar a competitividade dos
TCR face as demais alternativas de transporte, especialmente os automoveis. O excesso de
carreiras parcelares e variantes imp0e severos entraves a compreensao dos servicos aos
utilizadores que néo sdo cativos, i.e., ndo dependem dos TCR para realizar suas deslocacdes,

mas podem vir a utiliza-los por questdes de competitividade ou oportunidade.

A Figura 89 também evidencia que as carreiras do ambito urbano extrapolam os limites da
sede do concelho, alcancando lugares limitrofes e distantes da malha conurbada. Desta
maneira, carreiras do ambito municipal e urbano acabam por ter a mesma caracteristica de

tracado, variando apenas a frequéncia e identificacdo especifica.

No entanto, a frequéncia dos servigcos é notavelmente reduzida. Excecao feita a linha TUAZ
Laranja, com 16 servigos a serem realizados entre as 08:00 e as 19:00 (11 horas), as demais
linhas tém de um a cinco servicos. Efetivamente, entende-se que a reduzida oferta de
frequéncias acaba por condicionar, severamente, a competitividade dos transportes coletivos,
inviabilizando os servigos de TCR enquanto verdadeira alternativa ao transporte individual.
Prova dessa decisdo estratégica reside no fato dos servicos serem significativamente

reduzidos aos sabados (apenas as linhas 1206 e 1230) e inexistentes aos domingos.

Tabela 13. Identificacdo das futuras linhas de TCR de ambito municipal.

Designacao da carreira

Extenséo Frequéncia em
(km) periodo escolar

Ida/Volta
Oliveira de Azeméis (Canicos) - Oliveira de Azeméis (centro) 1201 17.1/17.3 2 0 0
Oliveira de Azeméis (OutelroLc:)eljzlir::)?) - Oliveira de Azeméis (Esc. 1202 12.3/12.4 5 0 0

Oliveira de Azeméis (Pinheiro da Bemposta) - Oliveira de Azeméis
(centro) via Canicos

Oliveira de Azeméis (Pinheiro da Bemposta) - Oliveira de Azeméis
(centro) via Ferreiros

Oliveira de Azeméis (Escola Soares Basto) - Oliveira de Azeméis
(Fajoes) via Gandara

Oliveira de Azeméis (Pinheiro da Bemposta) - Oliveira de Azeméis

(Bustelo do Caima) via centro
Oliveira de Azeméis (S&o Martinho da Gandara) - Oliveira de
Azeméis (Esc. Loureiro)

1205 10.2/10.4 2 0 0

1206 13.1/13.2 4 2 0

1214 17.4/17.6 2 0 0

1219 29.2/28.8 1 0 0

1225 12.8/12.8 2 0 0

TUAZ Laranja 1230 13.2 16 9 0

TUAZ Verde 1240 9.6 5 0 0

TUAZ Verde - via S.Roque 1241 5.9/7.1 - - -
TUAZ Verde - via S. Mamede 1242 24.6/24.3 - - -
TUAZ Verde - via Ferreiros 1243 17.7/17.5 - - -
TUAZ Verde - via Ossela 1244 14.3/14.1 - - -

Fonte: Area Metropolitana do Porto.
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6.2.2.4. Caracterizacédo das linhas intermunicipais

As linhas intermunicipais de TCR sdo aquelas que interligam o concelho de Oliveira de
Azeméis com os demais concelhos da AMP. A atual rede de linhas municipais é composta
por 13 linhas, todas do tipo base. A falta de informacédo detalhada sobre as frequéncias das
linhas limita, de forma contundente, uma analise mais profunda da distribuicdo da rede
municipal de TCR. Nao obstante, apresenta-se na Figura 90 a distribuicao territorial das linhas
intermunicipais, enquanto a Tabela 14 apresenta extensdo e frequéncia de servico a ser

contratualizado.
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Figura 90. Distribuicdo dos atuais servigos intermunicipais de TCR, por paragem, no concelho de Oliveira

de Azeméis.
Fonte: Area Metropolitana do Porto.
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Assim como a rede de TCR de ambito municipal, a rede intermunicipal a ser implementada a
partir do novo concurso publico para a AMP sera constituida apenas de linhas do tipo base.
Isso resultard numa uniformidade da operacdo e provera aos utentes uma maior
inteligibilidade dos servicos. Essa estratégia certamente sera positiva para a competitividade

dos transportes publicos.

Apesar das linhas da rede intermunicipal apresentarem um ligeiro aumento da oferta,
comparado aos definidos para o ambito municipal, a rede mantém o proposito de atender a
um publico cativo dos transportes coletivos. Assim, a sua capacidade enquanto alavanca
potencial para o fomento da capacidade competitiva dos TCR face as demais alternativas
serd residual, ndo sendo expectavel uma mudanca dos padrbes e comportamentos de

mobilidade dos residentes de Oliveira de Azeméis.

De acordo com o plano de oferta, € requerido 12 circulagbes para as linhas com maior
frequéncia ao longo de 12 horas de operagdo. Se as frequéncias forem distribuidas
uniformemente, o tempo de espera pelo servico seria de uma hora, o que condiciona

severamente a competitividade frente ao transporte individual.

Também deve-se ressaltar que a frequéncia é notavelmente diminuta aos sabados, mas
especialmente aos domingos. Logo, assim como no ambito municipal, evidencia-se que a
rede de TCR foi concebida para atender utentes cativos ao transporte coletivo, ao invés de

ser uma alternativa competitiva.

Tabela 14. Identificacdo das futuras linhas de TCR de ambito intermunicipal.

Extenséo Frequéncia em

Designagéo da carreira czél(iiri]?q% ey periodo escol;;

Ida/Volta m

OAzeméis (Cesar) - Arouca (Mosteird) 1006 24.3/24.3 1 0 0
Arouca (CCT) - SIMadeira (CCT) via Carregosa 1007 31.0/31.1 9 4 2
Arouca (Cela) - SJMadeira (CCT) 1015 24.5/25.0 2 0 0
VCambra (Cabanes) - OAzeméis (centro) 1204 30.2/30.4 2 0 0
OAzeméis (Fajoes) - SIMadeira (CCT) 1207 10.1/8.9 5 0 0
VCambra (CCT) - OAzeméis (centro) 1209 16.1/16.1 2 1 0

OAzeméis (Escola Soares Basto) - OAzeméis (Cesar) via
Carregosa

OAzeméis (Escola da Carregosa) - SIMadeira (CCT) via Fajées 1211 16.8/17.7 1 0 0

1210 23.8/24.1 2 0 0

OAzeméis (Sao Martinho da Gandara) - SJMadeira (CCT) 1212 21.7/21.4 12 3 2
OAzeméis (Pinheiro da Bemposta) - SIJMadeira (CCT) 1213 19.8/19.6 12 3 2
VCambra (CCT) - SJMadeira (CCT) 1215 13.7/145 12 3 2
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OAzeméis (centro) - SJMadeira (CCT) via Cucujdes 1216 16.0/15.8 1 0 0

VCambra (CCT) - OAzeméis (Escola Soares Basto) via 1218 14.5/14.8 6 1 0

Carregosa
OAzeméis (centro) - Porto (Camélias) pela A32 1220 48.3/48.7 2 0 0
OAzeméis (S@o Martinho da Gén_dara) - SJMadeira (CCT) via 1221 11.6/11.6 2 1 0
Felgueira
VCambra (CCT) - SJMadeira (CCT) via Z.I. Lordelo-Codal 1222 18.1/18.5 2 0 0
VCambra (CCT) - OAzeméis (centro) 1223 11.3/12.4 2 0 0
OAzeméis (centro) - SIMadeira (CCT) pelo IC2 1224 11.1/10.3 2 0 0
OAzeméis (Escola da Carregosa) - VCambra (Z.l. Rossio) via
Teamonde 1226 8.3/8.3 2 0 0
OAzeméis (Escola da Carregosa) - VCambra (Z.1. Rossio) via
Azagdes 1227 6.5/6.5 2 0 0
OAzeméis (Esc. Lourelro)A- OAzeméis (Sao Martinho da 1228 12.9/12.9 1 0 0
Gandara)
SJMadeira - circular via Outeiro 1402 13.9 4 0 0
SJMadeira - circular via Pigeiros 1404 20.6 4 0 0
SJMadeira - circular via Cucujaes 1406 14.4 4 0 0
VCambra (CCT) - VCambra (Z.l. Rossio) 1604 16.0/15.5 2 0 0
VCambra (Z.l. Rossio) - VCambra (CCT) via Pévoa 1613 8.3/8.9 - - -

Fonte: Area Metropolitana do Porto.

6.2.2.5. Caracterizacédo das linhas inter-regionais

As linhas inter-regionais de TCR sdo aquelas que interligam o concelho de Oliveira de
Azeméis com concelhos fora da AMP. A atual rede de linhas inter-regionais é composta por
quatro linhas, todas do tipo base. A falta de informac¢&o detalhada sobre as frequéncias das
linhas limita, de forma contundente, uma andlise mais profunda da distribuicdo da rede
municipal de TCR. N&o obstante, apresenta-se na Figura 91 a distribuicéo territorial das linhas

inter-regionais, enquanto a Tabela 15 apresenta extensdo e frequéncia de servico a ser

contratualizado.
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Figura 91. Distribuicdo dos atuais servigos inter-regionais de TCR, por paragem, no concelho de Oliveira
de Azeméis.
Fonte: Area Metropolitana do Porto.

As andlises feitas para o ambito municipal e intermunicipal também se aplicam a rede do
ambito inter-regional. A rede é uniforme, ndo havendo parcelares e/ou variantes, mas que, no
entanto, tera pouca frequéncia de servigos. A baixa frequéncia afeta a capacidade dos TCR
de fazer frente ao transporte individual. Novamente, evidencia-se que a rede foi estruturada
para atender aos utentes cativos dos transportes coletivos.
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Tabela 15. Identificacdo das futuras linhas de TCR de ambito inter-regional.

odi eriodo escolar
Designagéo da carreira Cadigo (km) p
da linha
Ida/Volta DU | Sab | Dom
8 4 2

SJMadeira (CCT) - Ovar (Estacéo) pela N327 1203 20.6/21.7
SJMadeira (CCT) - Ovar (Estacgéo) via S. Vicente 1208 15.9/16.4 2 0 0
OAzeméis (centro) - Estarreja (Estacéo) 1217 18.3/19.1 4 0 0
Aveiro (Estagao) - SJMadeira (CCT) pela A29 1411 48.1/46.3 2 2 2

Fonte: Area Metropolitana do Porto.

6.2.3. Taxis

“O taxi tem um papel importante na politica de mobilidade, enquanto alternativa (...) e
complemento do transporte individual e do transporte publico regular, ja que é capaz de
responder a procuras diferenciadas, permitindo uma operag¢do mais proxima do transporte
individual, com um servigo praticamente porta-a-porta, sem percurso e horarios fixos.” (IMTT,
2011).

Os téxis séo, desta forma, considerados um modo de transporte publico individual que importa
avaliar, uma vez que desempenham um importante papel na acessibilidade de alguns grupos
da populacdo, homeadamente para os mais idosos, e nos territérios mais afastados dos

centros urbanos, onde a oferta de transporte coletivo é geralmente deficitaria.

Segundo o Decreto-Lei n.° 251/1998, de 11 de agosto*, e cuja Ultima alteragdo consta no
Decreto-Lei n.° 5/2013, de 22 de janeiro*?, para a melhoria da prestacdo de servigos de
transporte de aluguer em automéveis ligeiros de passageiros “sao conferidas competéncias
aos municipios no ambito de organizagdo e acesso ao mercado”. Neste sentido, “a
intervencdo da administracdo central em matéria de acesso ao mercado é meramente
residual, circunscrevendo-se a resolucdo de questfes em transporte em taxi com natureza
extraconcelhia, em que o polo gerador da procura ndo tenha traducéo local e a coordenacao

de transportes n&o se confine a um municipio.”

48 Decreto-Lei n.° 251/1998 de 11 de agosto do Ministério do Equipamento, do Planeamento e da Administragdo do
Territorio, Diario da Republica: | série, n.° 184 (1998), pp. 3891-3897.

4 Lei n.° 5/2013 de 22 de janeiro da Assembleia da Republica, Diario da Republica: | série, n.° 15 (2013), pp. 447-
448.
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De acordo com o disposto neste Decreto-Lei, no seu Artigo 12.°, para o acesso a atividade
“os veiculos afetos aos transportes em taxi estdo sujeitos a licenca a emitir pelas camaras
municipais e sdo averbados no alvara pela DGTT”. No que diz respeito a fixagcdo dos
contingentes, segundo o Artigo 13.° “0 numero de taxis em cada concelho constara de
contingentes fixados, com uma periocidade néo inferior a dois anos, pela cAmara municipal,
mediante audigéo prévia das entidades representativas do sector.” Em conformidade com o
Artigo 16.°, sdo ainda competéncias do municipio a fixagdo por regulamento de um ou varios
regimes de estacionamento que podem ser: livre, condicionado, fixo e em escala. Podendo
ainda definir, por regulamento “as condi¢des em que autorizam o estacionamento temporario

dos taxis em local diferente do fixado”.

No &mbito dos regimes especiais, as licencas de taxis para pessoas com mobilidade reduzida
podem ser atribuidas pelas cAmaras municipais. Por fim, no processo de fiscaliza¢do e regime
sancionatoério, o Artigo 25.° define que “sdo competentes para a fiscalizagdo das normas
contantes do presente diploma a DGTT, as cadmaras municipais, a Guarda Nacional

Republicana e a Policia de Seguranga Publica”.

Tendo como base a informacéo fornecida pela Autoridade da Mobilidade e dos Transportes
(AMT) para o ano de 2017, o concelho de Oliveira de Azeméis adota o regime fixo, i.e., 0s
taxis devem, obrigatoriamente, estacionar nos locais determinados na licenga. Os taxis
usufruem de um contingente de tdxis no municipio de 56 veiculos, de entre os quais, 46

lugares estéo licenciados.

Assim, o concelho de Oliveira de Azeméis apresenta um indice de 0,69 téxis licenciados por
1.000 habitantes. Este indicador é inferior ao registado, em média, na AMP (0,88) e
notavelmente inferior a média nacional (1,33). Por outro lado, a relagédo entre o nimero de
taxis licenciados e o de dormidas é significativamente superior a média nacional, apesar de

se registar uma gradual detioracéo ao longo dos ultimos anos.

Com efeito, a relagdo entre o nimero de taxis licenciados e de 1.000 dormidas no concelho

de Oliveira de Azeméis passou de 1,83 em 2006, para 1,76 em 2017. Por sua vez, a média

nacional também decresceu ao longo do mesmo intervalo, de 0,35 em 2006, para 0,22 em
2017.
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6.2.4. Transporte Coletivo Ferroviario

O concelho de Oliveira de Azeméis é servido pela Linha do Vouga (Oliveira de Azeméis-
Espinho) dos Comboios de Portugal (CP) através da estagdo Oliveira de Azeméis e dos
apeadeiros Faria, Couto de Cucujdes e Santiago de Riba-Ul, Ul, Travanca, Figueiredo e
Pinheiro de Bemposta. De acordo com a CP, a Linha do Vouga pertence ao Ramal de Aveiro
e opera apenas servicos Regionais, com oito frequéncias em dias Uteis e aos sabados, e sete
circulacées aos domingos e feriados em ambos os sentidos entre as estacdes Espinho e
Oliveira de Azeméis.

O trogo seguinte, entre as estacdes Oliveira de Azeméis e Sernada do Vouga, é operado por
Taxis com dois servicos em dias Uteis e sabados e apenas um servico aos domingos no
sentido Sernada do Vouga — Oliveira de Azeméis e dois servicos em dias Uteis, sabados,
domingos e feriados no sentido contrario. Assim, os apeadeiros de Ul, Travanca, Figueiredo
e Pinheiro de Bemposta ndo séo servidos por qualquer tipo de servico ferroviario. O Gréfico
51 e o Gréfico 52 representam a distribuicdo dos servigos e indicam que a linha do Vouga

opera com um elevado intervalo médio entre servigos (1:50).

A auséncia das tabelas de horario por parte do concurso publico dos transportes coletivos da
AMP impede o devido confronto entre a rede de TCR e TCF.

07:15 08:16 09:58 12:20 14:40 15:58 18:24 20:44

O.de Azeméis O ° ° ° ° ° ° °
07:19 08:20 10:02 12:24 14:44 16:03 18:28 20:48

S.deRiba-Ul O [ J [ J o { ] { ] { ] { ]
07:23 08:24 10:06 12:28 14:48 16:07 18:32 20:52

C.de Cucujges O ® ) ° ( (] ® ®
07:25 08:26 10:08 12:30 14:50 16:09 18:34 20:54
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— — — — - — — — - — N N

® Diario O N&o se efetua aos domingos

Grafico 51. Diagrama das frequéncias dos servicos ferroviarios sentido Oliveira de Azeméis - Espinho
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Grafico 52. Diagrama das frequéncias dos servigos ferroviarios sentido Espinho - Oliveira de Azeméis

Os servigos regionais que operam na linha do Vouga tém paragem ocasional nos apeadeiros
caso haja solicitagdo de desembarque ou passageiros na plataforma.
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Figura 92. Distribuicdo da rede ferroviaria no concelho de Oliveira de Azeméis.

Fonte: OpenStreetMap.

F|s|PJ

Fundo para ¢
Publico de Trc

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis

234



A Figura 92 apresenta a rede ferroviaria presente no concelho de Oliveira de Azeméis. A
correlacao espacial entre a oferta de servicos da rede de TCR e a distribuicao territorial dos
servicos de TCF evidencia que, atualmente, ndo ha qualquer ponto de interface entre as duas
opcdes de mobilidade. Por interface entende-se o0 posicionamento estratégico de uma ou
mais paragens de TCR junto a entrada da estacéo ou dos apeadeiros, de forma a minimizar
os tempos de transbordo, exposicéo as intemperes e facilitar a inteligibilidade da integracao.
Apesar da auséncia de uma interface, a estagdo de Oliveira de Azeméis é a infraestrutura
ferroviaria que permite o melhor tipo de interligacdo com a rede de TCR, tendo uma paragem

a poucos metros da entrada da estagdo servida pela linha 1212 da rede TCR.

O apeadeiro de Faria também permite a interligacdo com a rede de TCR, tendo uma paragem
de TCR a cerca de 110 metros de distancia, servida por apenas uma linha (1406) da rede
TCR.

Por sua vez, o apeadeiro de Couto de Cucujaes também apresenta uma paragem de TCR
com duas linhas (1406 e 1203) a aproximadamente 150 metros de distancia. Numa ultima
escala esta o apeadeiro de Santiago de Riba-Ul, com paragens da rede de TCR com apenas
uma linha (1216) a aproximadamente 250 metros de distancia. No entanto, o simples facto
de existir uma paragem a uma distancia pedonal de até 250 metro é manifestamente
insuficiente para garantir e encorajar transbordos entre sistemas de transporte distintos,
sendo relevante perceber se o0 percurso associado a esse transbordo se encontra
perfeitamente acessivel a todo o universo de potenciais utilizadores, bem como garantir que

a articulagcdo horéria entre os diferentes servicos € salvaguardada.

Deve-se ressaltar que a interligacdo entre a rede de TCR e a rede de TCF é particularmente
sensivel devido a oferta diminuta de TCR. Assim, a criagdo de, no minimo, uma interface que
reduza a necessidade de caminhar, assim como o aumento das frequéncias dos servicos da
rede de TCR, deverdo constar, indubitavelmente, na agenda de intervencédo a curto/médio
prazo, promovendo o seu debate para efeitos de concertagdo da politica municipal de

transportes e mobilidade.
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6.3. SINTESE

A representatividade dos modos suaves no concelho de Oliveira de Azeméis é relativamente
reduzida, sobretudo quando relacionada com a utilizacao do transporte individual motorizado.
Com efeito, em 2021, cerca de 12,9% dos movimentos pendulares foram efetuados com
recurso ao modo pedonal, enquanto 0,4% foram realizados com recurso a bicicleta. Contudo,
aponta-se a potencialidade da orografia do centro urbano consolidado da Cidade de Oliveira
de Azeméis para a difusao da mobilidade suave, uma vez que é nessas areas que se verifica
uma topografia ideal ou suave para a circulacéo a pé e de bicicleta.

No que se refere a cidade, verificou-se a sua capacidade polarizadora no que concerne aos
equipamentos, comércio e servicos e restauracdo. Neste sentido, tem-se apostado na
implementacdo de &reas amigaveis ao modo pedonal, como a zona pedonal do centro
histérico e a Rua Marqués de Abrantes, promovendo a melhoria do ambiente urbano.
Contudo, importa, ainda, concretizar outras medidas de promocdo do modo pedonal em toda

a circunstancia urbana.

A rede ciclavel de Oliveira de Azeméis ndo se encontra adequada para responder as
necessidades diarias de deslocacdo dos residentes, uma vez que apenas se verifica a
presenca de um eixo ciclavel no entorno da zona escolar e desportiva da cidade,
nomeadamente da Escola Basica e Secundaria Soares Bastos e zona desportiva - Rua
General Humberto Delgado, Rua Jodo Manuel Godinho Sousa, Praceta da Unido Desportiva

Oliveirense, e, terminando na Avenida Ferreira de Castro.

A atual rede ciclavel apresenta duas tipologias, nomeadamente, de canal ciclavel partilhado
com o pedo e de canal ciclavel segregado. Inserindo-se em meio urbano, a tipologia de canal
partilhado é desaconselhada, uma vez que os fluxos de deslocacdes sdo mais intensos,
devendo ser avaliada a definicdo de canais separados entre 0 modo ciclavel e o modo

pedonal.

Para alavancar este modo sustentavel de deslocacao, o municipio deve aliar a efetivagao de
uma rede ciclavel continua e coerente, a generalizagdo de espagos amigaveis para a
circulagdo em velocipedes devidamente desenhados para ndo permitirem excesso de
velocidade aos veiculos motorizados, bem como a implementacao de infraestruturas de apoio
ao modo ciclavel, expandido o nimero de cicloparques disponibilizados e de zonas de

descanso e informacéo.
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Este capitulo caracterizou a organizacao e distribuicdo dos servicos de transporte publico do
concelho de Oliveira de Azeméis. Como demonstrado, esses servicos sdo representados,
maioritariamente, pelos TCR em trés ambitos: municipal, para servicos que operam dentro
dos limites do concelho; intermunicipal, para servi¢os que interligam Oliveira de Azeméis com
os demais concelhos da AMP, e inter-regional, para servicos que interligam Oliveira de

Azeméis com concelhos fora da AMP.

Arede de TCR que abrange o territorio de Oliveira de Azeméis conta com 46 carreiras, sendo
estas tipologicamente distribuidas por: 13 de abrangéncia municipal, 29 de abrangéncia
intermunicipal e quatro de abrangéncia inter-regional. A maior parte dos lugares do concelho
sdo atendidos pela rede municipal de TCR, seja através de servigos diretos a sede do
concelho ou outras carreiras que realizam a interligacao interna. Assim, a rede de TCR atende

parcialmente aos critérios estipulados pelo RISPTP.

Igualmente, por estarem localizados, maioritariamente, junto a sede da freguesia de Oliveira
de Azeméis, 0s principais equipamentos de interesse publico apresentam facil acesso a partir
dos lugares no concelho, exceto a EB1 de Curval, localizada na Unido das Freguesias de
Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz. No entanto, deve-se ressaltar que a falta de dados

pormenorizados da distribuicdo horaria dos servigos impede uma analise mais profunda.

Por fim, ndo h& qualquer integracdo entre os servicos de TCR e os transportes ferroviarios.
Eventuais transbordos podem ocorrer devido a proximidade de certas paragens dos
apeadeiros e estac6es do concelho, no entanto, sem qualquer compromisso com estabelecer

uma interliga¢&@o apropriada.

Os servigos de taxis apresentam um desempenho marginal, apesar de quase todo o

contingente disponibilizado para estar licenciado.

Por fim, apesar de haver servigos de transporte coletivo ferroviario no concelho, através de
trés apeadeiros, a auséncia de interfaces robustas e a baixa frequéncia de servi¢cos tornam o

sistema ferroviario num sistema secundario.
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7. Interfaces

7.1. ENQUADRAMENTO

As interfaces desempenham um papel determinante no sistema de transportes local, tendo
como objetivo central o reforco da utilizacdo das redes de transporte coletivo e a agilizacao
da sua articulagdo com a mobilidade suave. Efetivamente, e de acordo com Jean-Paul
Rodrigue (2020)%°, uma interface “consiste num ponto de convergéncia fisica onde ocorre o
transbordo entre diferentes modos de transporte”, consubstanciando-se numa infraestrutura

especialmente desenhada para facilitar os transbordos.

A definicdo de interface €, portanto, bastante ampla na sua conceptualizacéo, na medida em
que esta podera corresponder a uma paragem de autocarro, onde se realizam as
transferéncias entre o transporte publico e o modo pedonal, ou um ponto de correspondéncia

mais complexo, envolvendo multiplos modos de transporte.

As interfaces sdo uma peca-chave na otimizacao do sistema de transportes, relevando-se a
importancia da sua hierarquiza¢@o na matriz de mobilidade local, no sentido de assegurar
critérios de concecdo que diligenciem as necessérias condi¢des de conforto e seguranca dos
transbordos, a acessibilidade universal multimodal e a correta integracdo urbana. Neste
particular, as interfaces podem ser distinguidas em funcdo dos seguintes aspetos: funcéo na
rede de transporte publico, diversidade de modos de transporte presentes, nivel da oferta de
transporte disponibilizada, fluxo de passageiros transportados, ligagcbes a rede vidria,
existéncia de parques de estacionamento dissuasores, localizacdo na malha urbana e sua

area de influéncia, e por fim, a acessibilidade a prépria interface.

Assim, na analise efetuada ao sistema de mobilidade e transportes da cidade de Oliveira de
Azeméis foram identificadas as seguintes interfaces formais: Interfaces Rodoferroviéria:
Estacé@o Oliveira de Azeméis e Futura Estagdo Multimodal De Transportes De Oliveira De

Azeméis.

%0 RODRIGUE, JEAN-PAUL (2020), The Geography of Transport Systems, Fifth Edition, New York: Routledge.
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7.2. ESTACAO DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

Apesar de haver a possibilidade de interligacdo direta entre as redes de TCR e TCF, os
transbordos séo realizados pela mera proximidade entre a estacéo e as paragens da rede de
TCR. Também deve-se acrescentar que a auséncia da informacao detalhada das frequéncias
dos servigos da rede de TCR a ser contratualizada pelo concurso publico da AMP impede o
confronto temporal das interligag8es entre a rede ferroviaria e rodoviaria. Assim, a interface

rodoferrovidria apenas indica um potencial para alguma interligagéo entre os servigos.

Os servicos ferroviarios que operam na Linha do Vouga sé realizam paragem na estagéo
Oliveira de Azeméis e nos apeadeiros de Faria, Couto de Cucujaes e Santiago de Riba-Ul se
houver passageiros nas plataformas para embarcar ou quando for solicitada a paragem para
desembarque por passageiros nas carruagens. Os demais apeadeiros sao servidos por Taxis

com outra frequéncia horaria.

No entanto, foram identificados estacdes e apeadeiros que, devido a sua proximidade as
paragens da rede de TCR a uma distancia inferior aos cinco minutos a pé, permitem os
utilizadores efetuarem potenciais interligacdes. Deve-se salientar que a interligagdo aqui
descrita € meramente espacial, sendo ainda dependente da congruéncia horaria de ambos
servigos. A compatibilizagdo dos horarios ndo foi realizada devido a auséncia de dados

detalhados sobre a operacdo dos TCR.

A Estacgéo de Oliveira de Azemeéis esta localizada & poente do centro do concelho. Os servigos
das Financas e 0 acesso a planta da Lactogal podem ser alcancados atravées de deslocacgfes

a pé em menos de 10 minutos a partir da estacéo.
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Figura 93. Paragem de TCR localizada na Rua dos Bombeiros Voluntarios junto a estagdo Oliveira de
Azeméis.

Figura 94. Parque de estacionamento junto a entrada da estacdo Oliveira de Azeméis.
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Figura 95. Marcos de estacionamento de bicicletas.

A interligacdo intermodal € possivel através da existéncia de uma paragem dos servicos de
transporte coletivo rodoviario junto a Rua dos Bombeiros Voluntérios, em frente da entrada
principal da estacao, conforme apresentado pela Figura 93. A auséncia de praca de taxis na
sua imediata envolvente impede a interligagdo com outros sistemas de transporte publico,
bem como a inexisténcia de elementos fisicos para estacionamento de motociclos (Figura
94). No entanto, conforme ilustrado pela Figura 95, apesar de estar em obras, a interface esta

equipada com marcos para o estacionamento de bicicletas junto ao acesso principal.

No que concerne a oferta de estacionamento, importa referir que o largo a frente da estacao
dispde de estacionamento. O parque de estacionamento também dispde de uma vaga de

estacionamento formalmente dedicada as pessoas com mobilidade condicionada.
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7.3. FUTURA ESTACAO MULTIMODAL DE
TRANSPORTES DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

A Estacdo Multimodal de Transportes de Oliveira de Azeméis, ainda em construcao, foi
concebida com parte do plano de requalificacdo do Mercado Municipal. Considerando apenas
a estacao multimodal, o principal objetivo é facilitar a acessibilidade local e favorecer o acesso
rapido e comodo ao Mercado e ao centro do concelho a partir dos nicleos urbanos periféricos.
Sua localizacéo estratégica no centro do concelho é apresentada pela Figura 96. Localizagao
da Estacdo Multimodal de Transportes de Oliveira de Azeméis e sua relagdo com a rede de
TCR e TCF.

De acordo com a memodria descritiva apresentada pela Camara, a estacdo multimodal estara
implantada num desnivel semienterrado resultante da expansao do volume do corpo principal
do edificio existente até o volume do Saldo Nobre. A estacao é identificada como pertencendo

ao nivel 0 do projeto arquitetonico.

A estacdo terd trés cais de embarque, todos dimensionados para acomodar e permitir as
devidas manobras tanto de veiculos de grande dimensdo, como de veiculos de menor

dimenséo, e.g., veiculos utilizados pelas linhas TUAZ.

Apesar da memoéria descritiva ndo mencionar a conveniéncia do acesso as estradas e
autoestradas, provavelmente devido a estratégia de ter a estacdo multimodal como um
equipamento voltado para desenvolvimento interior do concelho, sua localizagédo permite facil

acesso tanto a EN1, como a N224.
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LEGENDA

[} LIMITES DO CONCELHO ® ESTACAO MULTIMODAL

REDE TCF —— TRAJETO REDE TCR
CAMINHO DE FERRO
----- Operagao ferroviaria

----- Operagéo por Taxi
® ESTAGAO
¢ APEADEIRO

Figura 96. Localizacdo da Estacdo Multimodal de Transportes de Oliveira de Azeméis e sua relagdo com a
rede de TCR e TCF.

Apesar de ndo haver qualguer mengéo sobre quais linhas da rede de TCR irdo atender a
estacdo multimodal, o cruzamento com a distribuicdo das linhas proveniente do concurso da
AMP indica que 23 linhas tém trajeto préximo a interface, conforme indicado pela Tabela 16.
Sendo assim, durante o periodo escolar, a estacdo multimodal contara com 81 servi¢cos nos

dias Uteis, 21 servigos aos sabados e seis aos domingos e feriados.
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Tabela 16. Identificacdo das linhas da rede de TCR com trajeto pré6ximo a Estagdo Multimodal de
Transportes de Oliveira de Azeméis.

Frequéncia em

. periodo escolar
Ambito

2 0 0

Designacao da carreira

OAzeméis (Canigos) - OAzeméis (centro) Municipal
VCambra (Cabanes) - OAzeméis (centro) Intermunicipal 2 0 0
OAzeméis (Pinheiro da Bemposta) - OAzeméis (centro) via Canigos Municipal 2 0 0
OAzeméis (Pinheiro da Bemposta) - OAzeméis (centro) via Ferreiros Municipal 4 2 0
VCambra (CCT) - OAzeméis (centro) Intermunicipal 2 1 0
OAzeméis (Escola Soares Basto) - OAzeméis (Cesar) via Carregosa Intermunicipal 2 0 0
OAzeméis (S&o Martinho da Gandara) - SJMadeira (CCT) Intermunicipal 12 3 2
OAzeméis (Pinheiro da Bemposta) - SJMadeira (CCT) Intermunicipal 12 3 2
OAzeméis (Escola Soares Basto) - OAzeméis (Fajoes) via Gandara Municipal 2 0 0
OAzeméis (centro) - SJIMadeira (CCT) via Cucujdes Intermunicipal 1 0 0
OAzeméis (centro) - Estarreja (Estacao) Inter-regional 4 0 0
VCambra (CCT) - OAzeméis (Escola Soares Basto) via Carregosa Intermunicipal 6 1 0
OAzeméis (Pinheiro da Bemposta) - OAzeméis (Bustelo do Caima) via Municipal 1 0 0

centro

OAzeméis (centro) - Porto (Camélias) pela A32 Intermunicipal 2 0 0
VCambra (CCT) - OAzeméis (centro) Intermunicipal 2 0 0
OAzeméis (centro) - SIMadeira (CCT) pelo IC2 Intermunicipal 2 0 0
TUAZ — Laranja Municipal 16 9 0

O acesso principal a estagdo multimodal sera feito pela arcada existente sob o antigo Saldo
Nobre. J4 os veiculos de TCR, a entrada a estagdo multimodal sera feita através da Rua Eng.
Carlos Ribeiro, e a saida pela Rua Alfredo Andrade. Essa configuracdo esta de acordo com
0s atuais sentidos das vias, ndo havendo qualquer constrangimento. Por haver um desnivel
entre a cota do acesso pedonal principal e do parque de estacionamento, praca de taxis e
parqueamento e carregamento de e-bikes, as deslocacgdes verticais serdo realizadas por

escadas e elevadores.

No espaco devoluto do Saldo Nobre estara o Atrio de entrada da estagdo multimodal. Neste
atrio estardo os demais servigcos de apoio aos utentes, como instalagbes de apoio ao
passageiro, uma sala de espera e sanitarios. A sala de espera estard equipada com

bilheteiras, maquinas de venda automatica de bilhetes, vending machines e a Loja de
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Turismo. Os sanitarios serdo devidamente equipados para permitir a sua utilizacdo por
pessoas com mobilidade reduzida.

Por fim, a estacdo multimodal contemplara a integracdo com automdéveis a partir de um
parque de estacionamento com 38 lugares que permita aos utilizadores parqueamento de
média e longa duracgéo, seis lugares de taxis e area de parqueamento e carregamento de e-

bikes, com dez lugares, estes localizados no piso 2 do edificio.
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7.4. SINTESE

O bom funcionamento das interfaces deve pressupor que os utilizadores percorram distancias
reduzidas entre modos de transporte, uma boa coordenacéo de horarios, tempos reduzidos
de espera, aliado ao conforto na transferéncia, a seguranca e a qualidade dos servicos de
informacéo. Estes fatores tornam-se assim fundamentais para o sucesso da interface
enquanto ponto de transferéncia na rede, permitindo maior atratividade dos sistemas de

transporte publico, em detrimento da utilizagdo do transporte individual.

Foi identificada apenas uma interface com potencial para a integracao ferro-rodoviaria e outra
interface, ainda em construcéo, dedicada apenas aos servigos rodoviarios. No que concerne
a interface rodoferroviarias, a estacdo de Oliveira de Azeméis permite, eventualmente,
interligagcdes entre os servicos de TCR e TCF devido a mera proximidade entre as paragens
e a estacdo. A auséncia de interfaces de interligacdo acaba, em Ultima instancia, por tornar
0s servicos ferroviarios e os servigos rodoviarios sistemas independentes na promocéo da
mobilidade em Oliveira de Azeméis. Quanto a Futura Estacdo Multimodal de Transportes, sua
localizacdo central permitira uma integracdo harmoniosa entre os servigos imediatos ou de
curto alcance, como os servigos urbanos e municipais, com os servigos de longo alcance, i.e.,

intermunicipais e inter-regionais.
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8. Estacionamento

8.1. ENQUADRAMENTO

A gestdo da oferta de estacionamento assume, indiscutivelmente, um papel central na
otimizacdo da politica local de gestdo da mobilidade urbana, sendo, a sua eficiente

organizagao, essencial no designio da racionalizacéo e regulagao da utilizagcao do automovel.

Com efeito, e atendendo ao facto de o automdvel se consubstanciar enquanto primeira op¢éo
modal para a generalidade da populacao residente em Oliveira de Azeméis, releva-se a forte
pressdo associada a procura de estacionamento, resultando na obstaculizacdo a circulacédo
no espaco publico. Neste sentido, entende-se que as politicas de estacionamento a verter no
territdrio deverdo incentivar, gradualmente, a reducdo do espago-publico alocado ao
automovel, promovendo condigBes mais favordveis para uma reparticdo modal mais

equilibrada, com particular enfoque para os transportes publicos e modos suaves.

Efetivamente, a oferta de estacionamento assume um grande impacto na qualidade
urbanistica local, apontando-se a necessidade de ajustar a oferta a procura existente,
mitigando o efeito de “depdsito automdvel” tipicamente associado ao sobredimensionamento
da oferta na via publica. Complementarmente, evidencia-se a relevancia estratégica
associada a introdugdo de uma politica tarifaria coerente, tendente a oneracgao da oferta com
maior procura, promovendo a sua rotatividade, sendo este racional igualmente extensivel a

oferta na via publica (mais onerosa) ou em parque (mais acessivel).

De igual modo, e considerando a existéncia de areas associadas a maior procura de
estacionamento, em virtude da superior concentracdo de comércio e servi¢os, aponta-se a
inevitabilidade do incremento da eficiéncia na circulagdo, nas operacdes logisticas e na oferta
de curta duracdo. Simultaneamente, releva-se a importancia da fiscalizacdo da procura, no

sentido de mitigar as recorrentes situacfes de estacionamento abusivo e ilegal.

A correta gestdo destes atributos de oferta de estacionamento devera constituir-se,
indubitavelmente, como um dos instrumentos de gestao do espaco publico local, contribuindo
para a promoc¢do de um sistema de mobilidade mais consentaneo com o paradigma da

mobilidade sustentavel.
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8.2. PARQUES DE ESTACIONAMENTO

As dindmicas de mobilidade urbana atualmente vigentes na cidade de Oliveira de Azeméis,
fortemente dependentes da utilizacdo do automdvel privado, condicionam a circulagdo no

espaco publico e, por ineréncia, exercem uma forte presséo na estrutura de estacionamento.

Tendo por base o paradigma da humanizacdo do espaco urbano, entende-se que a
apropriacédo do espago publico e o direito, informalmente adquirido, de estacionar o veiculo
automovel nas imediacdes da residéncia ou demais espacos da cidade, constituem um forte
revés na otimizagdo da gestdo da mobilidade urbana, sendo premente a reversdo desta
tendéncia.

A analise a rede de parques de estacionamento existente na cidade de Oliveira de Azeméis
permite concluir a existéncia de trés parques de estacionamento tarifado, localizados na R.
Luis de Camdes, na Av. Eng. Arantes de Oliveira e na Rua Antonio Marques (Figura 97 e
Figura 98).

'y .ESTAZAR.QUE _— :I
=S1ACIONAMENTO |
s "T%«TA:I 3 -

SR A /
Figura 97. Oferta de estacionamento tarifado em parque, na cidade de Oliveira de Azeméis: Rua Luis de
Camoes (a esq.) e Av. Eng. Arantes de Oliveira (a dir.)
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Figura 98. Oferta de estacionamento tarifado em parque, na cidade de Oliveira de Azeméis: na Rua
Anténio Marques

No que diz respeito a estes parques tarifados, o situado na Rua Luis de Camd&es, e desighado
por parque do Rainha Center tem horario de funcionamento das 07:30 as 24:00, com um
tarifario de 0,20€ por cada 15 minutos. O parque tem a capacidade para cerca de 200 lugares
de estacionamento. Este parque também serve os clientes do Pingo Doce existente no
edificio, tornando o tarifario gratuito de acordo com o valor das compras efetuadas (compras
no valor superior a 5€ tem direito a uma hora gratuita, e compras no valor superior a 15€ com

direito a duas horas gratuitas).

Relativamente ao parque da Praga da Cidade, situado na Av. Eng. Arantes de Oliveira, o
horario de funcionamento é das 08:00 as 20:00 de segunda a sexta-feira, e sdbados das
08:00 as 13:00. Tem a capacidade de 167 lugares de estacionamento. O tarifario aplicado
neste parque é de 0,15€ por fracdo de 15 minutos (exceto na 12 e na 52 frag&o, cujo valor é
de 0,20€).

Em relacéo ao parque situado na Rua Anténio Marques, este apresenta uma capacidade de
cerca de 170 lugares de estacionamento, e uma tarifa de taxa unica de 0,50€ por dia. De
salientar que este parque funciona como dissuasor, quer atendendo a sua localizagao,
essencialmente nas entradas poente da cidade pelas ruas Dr. Manuel Branddo e Luis de
Cambes, bem como as tarifas praticadas, por comparacdo com parquimetros nos
arruamentos envolventes. Foi constatado que, de facto, a procura no parque € muito superior

em relagao a procura nos parquimetros (Figura 99).
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Figura 99. Procura de estacionamento tarifado em parque versus estacionamento tarifado na via publica
na Rua Anténio Marques

Para além dos parques de estacionamento tarifados existem um conjunto de outros parques
nédo tarifados, que importa referenciar, nomeadamente o parque de estacionamento afeto a
Céamara Municipal (para funcionérios e viaturas da autarquia), com entrada pela Avenida
Ernesto Pinto Basto. No entanto, este parque, tal como o conhecemos atualmente, ter& um
caracter provisorio uma vez que existe um projeto, designado por “Praca Maior”, que prevé a
disponibilizacdo de estacionamento subterraneo. No intuido de humanizacdo do espago
publico, a criagdo de lugares de estacionamento subterraneo, tal como no caso referido,
devera ser acompanhada da reducdo do mesmo na via publica, redistribuindo o espaco

publico sobrante para utilizagdes mais nobres.

Além destes, identificou-se uma bolsa de estacionamento afeta a estacdo de comboios,
localizada na Rua dos Bombeiros Voluntérios, com 21 lugares ndo tarifados, e a existéncia
de um outro parque de estacionamento de uso privativo, afeto & empresa Lactogal, situado

na Rua Frei de Sim&o de Vasconcelos (Figura 100).
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Figura 100. Oferta de estacionamento ndo tarifado em parque na cidade de Oliveira de Azeméis: Rua Frei
Simé&o de Vasconcelos (esq.) Rua dos Bombeiros Voluntarios (dir.)

Complementarmente, foram, também, considerados os parques de estacionamento de apoio
a estabelecimentos comerciais, uma vez que, consoante as condi¢fes estabelecidas pelos
estabelecimentos, podem, eventualmente, ser utilizados pelos residentes e visitantes da
cidade de Oliveira de Azeméis, sendo potencialmente integraveis numa eventual futura rede
de parques de estacionamento dissuasor a implementar. Estes parques de apoio as
atividades comerciais, de carater publico e privado, ajudam na mitigagdo da pressao do

estacionamento na via publica.

Nesta matéria, foram contabilizados trés parques de estacionamento da tipologia
supramencionada, destacando-se, particularmente, a oferta associada aos supermercados
locais. Existe, ainda, um parque associado a um estabelecimento de restauracao “Burger
King”, um parque associado ao estabelecimento “Bambu Verde” e um outro afeto ao “Hospital
Sao Miguel” (Figura 101).

Importa, ainda, referir a atual construcao de um parque de estacionamento, nas instalacdes
do Mercado Municipal, com capacidade para 44 lugares, que ird aumentar a atual oferta de

estacionamento.

No que diz respeito a distribuicdo geografica dos parques de estacionamento a nascente do
eixo do Mercado Municipal, e atendendo que é também a nascente que se localiza uma das
principais entradas da cidade (IC2), verifica-se que uma escassez no estacionamento em
parque. Assim, 0 estacionamento é apenas passivel de ocorrer na via publica ou, entdo, para
se aceder aos parques existentes, 0 automobilista necessita de atravessar a cidade para
poente, originando um indesejavel trafego de agitacdo para procura de lugares de

estacionamento.
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Figura 101. Parques de estacionamento de acesso publico na cidade de Oliveira de Azeméis

Atualmente, ndo existe nenhum parque tarifado que esteja em funcionamento 24 horas por
dia, nomeadamente o parque de estacionamento na Rua Luis de Cam&es (Rainha Center)
ou o parque de estacionamento da Praca da Cidade, na Av. Eng. Arantes de Oliveira.
Atendendo a dindmica da cidade, na sua vivéncia diurna e noturna, ndo somente as atuais,
mas as que se esperam vir a surgir num futuro préximo, é aconselhavel que seja aferida a

possibilidade de alargamento do horéario de funcionamento dos parques.

No caso especifico do parque da Praga da Cidade, por ser de gestdo municipal e, portanto,

mais simples de alteracé@o dos pressupostos de funcionamento, entende-se que o horario de
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funcionamento devera ser alargado, eventualmente funcionando 24h/dia, 365 dias por ano.
Desta forma, com a necessaria articulacdo da politica tarifaria em parque com a de
estacionamento na via publica, a cidade ficara dotada de espaco que permitira responder a
necessidades relacionadas com atividades presentes ou a criar, nomeadamente de
restauragdo e bebidas ou de ambito cultural, e cujos horarios de funcionamento néo se

compatibilizam com os atualmente estabelecidos para o funcionamento do parque.

Sugere-se a possibilidade de baixar as tarifas cobradas nos parques de estacionamento, para
desincentivar o estacionamento nos arruamentos adjacentes ja que praticam valores mais
baixos. Esta tarefa afigura-se mais simples se a gestao for municipal e, por oposicdo, mais
complexa se a gestdo for privada. Aqui, importa atentar ao definido n.° 3 do artigo 2.° do
Decreto-Lei 81/2006, de 20 de abril, que aprova o regime relativo as condi¢des de utilizacdo
dos parques e zonas de estacionamento, que refere que “Quando a entidade titular,
exploradora ou gestora do parque de estacionamento seja diferente da cAmara municipal, as
condicdes de utilizacdo e o modo de determinacdo do preco devido pelo estacionamento sdo
aprovados pelos 6rgdos municipais competentes a requerimento daquela entidade”. Esta
particularidade pode abrir possibilidades de negociagdo em beneficio de uma politica de
mobilidade coerente.

Considerando o panorama atual, entende-se que a oferta atualmente existente em parque &,
ainda, manifestamente insuficiente, particularmente quando considerados os quantitativos da

oferta formal existente na via publica.

Face ao exposto, entende-se que o atual modelo operacional da politica de estacionamento
implementada na cidade de Oliveira de Azeméis privilegia, ainda, o automével na ocupagéo
do espaco publico. Nesta matéria, entende-se que a solucdo a adotar passara,
indubitavelmente, pela substituicdo progressiva do estacionamento existente na via publica,
realocando-o em parques de estacionamento a superficie ou subterraneo, sempre numa

I6gica de aproveitamento do espago publico enquanto bem escaco.

Complementarmente, a estratégia local de estacionamento devera assentar, igualmente, na
promocéo de estacionamento dissuasor, com a definicdo de parques nas entradas da cidade
de Oliveira de Azeméis, devidamente conectados ao centro através da rede de transportes
urbanos e de percursos pedonais seguros e confortaveis, incluindo o reforco da oferta de
proximidade a interface ferroviaria local, que, espera-se, ganhara novo impulso na sua
utilizac&o fruto dos investimentos em curso para a sua requalificacdo, previstos no Plano

Ferroviario Nacional.
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8.3. ESTACIONAMENTO DE DURACAO LIMITADA
NA VIA PUBLICA

O Estacionamento em Zona de Estacionamento de Duracdo Limitada e Utilizacdo Onerosa
(ZEDLUO) do Concelho de Oliveira de Azeméis, em vigor desde 2017, surge da “necessidade
de proceder a uma regulamentagdo municipal sobre a matéria, tendo como objetivo (...)
contribuir para uma maior capacidade do municipio ao nivel da gestéo dos estacionamentos,

em particular, e da mobilidade interna, em geral’”.

O referido regulamento, aplicado a todas as vias e espacos publicos abrangidos pela
respetiva &rea de incidéncia, define os regimes de estacionamento com duracéo limitada e
tarifada, a oferta reservada a operacdes de carga e descarga, a oferta destinada a pessoas

de mobilidade reduzida e, por fim, os lugares destinados a motociclos e/ou equivalentes.

Por sua vez, a delimitagcdo da area de incidéncia de tarifacdo do regulamento vigente abrange
um conjunto de 42 arruamentos, localizados no nucleo da cidade de Oliveira de Azeméis,
sendo necessério realgcar que existem arruamentos tarifados fora da area delimitada em
regulamento, concretamente a Rua Doutor Simdes dos Reis, Rua Dom Afonso Henriques,

Rua Manuel Alves Soares ou Rua dos Bombeiros Voluntarios (Figura 102).

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 256



257

oL

1wl o

! C.

m-.lq . /} . D ‘I’) A © Y -

SELIN ST A

IR ity Uy g ol
Vi 85

. ® L g mm

.......M.A“

de Azeméis, Cdmara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2017

Ty

’

OFERTA TARIFADA NA VIA PUBLICA

Figura 102. Area de incidéncia do Regulamento Municipal de Zona de Estacionamento de Duracdo Limitada

e Utilizacdo Onerosa do Concelho de Oliveira de Azeméis
F
En Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis

Fundo para o Servigo
Fublico de Transportes

—
Y, Xl [

- . Yo N m ¥

[_:] AREA DE ESTACIONAMENTI DE DURAGAO LIMITADA E ONEROSA —— OFERTA TARIFADA NA VIA PUBLICA
Fonte: Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada do Concelho de Oliveira

@
) idacopt.com

E ') e




Em matéria operacional, e atentando para o periodo temporal no qual vigoram as diretrizes
do presente regulamento, releva-se o facto de 0 mesmo se cingir aos dias Uteis, no periodo
compreendido entre as 09:00 e as 19:00 (Figura 103). Neste contexto, mencéo para o facto
de a gestdo, e respetiva fiscalizacdo, se encontrar sob alcada da Camara Municipal de
Oliveira de Azeméis, sendo da sua responsabilidade “assegurar o cumprimento do presente

Regulamento e da demais regulamentacao aplicavel”.

Rua Doutor

Figura 103. Oferta de estacionamento de duragio limitada na Praga José da Costa (esq.)
Ernesto Soares dos Reis (dir.)

No que respeita a matéria tarifaria, releva-se, negativamente, a inexisténcia de qualquer
variacao da tarifa associada aos diferentes eixos viérios integrantes do presente regulamento,
resultando na homogeneizagéo de areas que poderdo comportar, a partida, diferentes niveis
de procura potencial, nomeadamente nos eixos localizados no nucleo tradicional, onde se

concentra a maior vertente comercial e de servigos.

Nao obstante a sua atual tarifacdo, entende-se que esta vicissitude é particularmente
relevante para efeitos de coeréncia da politica tarifaria associada ao estacionamento,
relevando-se a necessidade de empreender uma maior rotatividade ao estacionamento na

via publica, assente na formaliza¢@o de subzonas tarifarias com custos diferenciados.

Com efeito, a atual tarifagdo associada as zonas integradas no regulamento vigente implica
0 pagamento de uma taxa correspondente, unicamente, ao periodo de ocupacgéo do respetivo
lugar, sendo o seu custo fracionado, de forma gradualmente crescente, em periodos de 15
minutos (Tabela 17). Assim, na primeira hora, e ap6s os primeiros 30 minutos de
estacionamento (12 e 22 fragdo), o valor é de 0,10€ por fracdo, aumentando para 0,15€ a cada
quinze minutos entre a 32 e a 62 fracao (90 minutos), ascendendo para 0,20€ na 72 e 82 fragao
(120 minutos), para 0,30€ na 92, 10% e 112 fragbes e 0,40€ na ultima fracdo (Figura 104).

EE i Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 258

Fundo para ¢
Publico de Trc

es



Tabela 17. Tarifas do Regulamento Municipal de Zona de Estacionamento de Duragdo Limitada e Utilizagdo
Onerosa do Concelho de Oliveira de Azeméis

15 minutos 0,10€

30 minutos 0,20 €
12 hora

45 minutos 0,35 €

60 minutos 0,50 €

75 minutos 0,65 €

90 minutos 0,80 €
22 hora

105 minutos 1,00 €

120 minutos 1,20 €

135 minutos 1,50 €

150 minutos 1,80 €
32 hora

165 minutos 2,10€

180 minutos 2,50 €

Fonte: Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada do Concelho de Oliveira
de Azeméis, Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2017

Figura 104. Exemplos de parquimetros e respetivas tarifas das zonas de estacionamento tarifado da
cidade de Oliveira de Azeméis - Rua Luis de Camdes

De salientar que ja existem aplicagdes como forma de pagamento do estacionamento na via
publica, em alternativa ao tradicional pagamento em dinheiro e consequente deslocacao a
maquina de pagamento. No caso de Oliveira de Azeméis, destaca-se a app “Via Verde
Estacionar” desde outubro de 2022, e a app “IParque Mobile”, desde outubro de 2018, que
permitem pagar o estacionamento de forma facil e cbmoda, e com funcionalidades diversas,
nomeadamente de aviso do tempo a expirar, pagamento ao minuto, prolongamento do tempo
de estacionamento ou sistema de localizacéo.
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Efetivamente, considerando que a gestdo do estacionamento, quando efetuada de forma
adequada, assume um papel nevralgico na regulacdo da utilizacdo do automovel,
particularmente nas zonas centrais onde a presséo da procura sobre a oferta podera ser mais
elevada, importa relevar, e como ja foi referido a necessidade de diferenciar as tarifas da
oferta existente em parque em relacéo as tarifas praticadas na via publica. Isto é as tarifas

em parque devem ser mais econoémicas do que as tarifas da via publica.

No que diz respeito as tarifas praticadas em parques de estacionamento versus as tarifas
praticadas na via publica, devera haver uma diferenciacdo, nas mesmas, por forma a atrair o
estacionamento preferencialmente para parques, em detrimento do estacionamento na via

publica.

Na Tabela 18 é possivel verificar o comparativo dos precos praticados, percebendo-se que,
desta forma, existira sempre uma prevaléncia para o estacionamento no espago publico.
Adicionalmente, & maior atratividade do estacionamento na via publica criada pela politica de
precos vigentes, acresce a, por vezes, insuficiente fiscaliza¢do, ndo aportando consequéncias
para os automobilistas, e, assim, criando-se uma dupla vantagem. Por oposi¢do, no
estacionamento em parque existe uma dificuldade/impossibilidade de retirar a viatura sem

efetuar a necesséaria taxa de estacionamento.

Tabela 18. Quadro comparativo das tarifas praticadas em parques de estacionamento e na via publica

tarifas praticadas

tempo em minutos - fragdes de 15 minutos Parque Rag:::és:a Lo el Parque da Cidade via publica
15 0,20 € 0,20 € 0,10 €
30 0,40 € 0,35 € 0,20 €
45 0,60 € 0,50 € 0,35 €
60 0,80 € 0,65 € 0,50 €
75 1,00 € 0,85 € 0,65 €
90 1,20 € 1,00 € 0,80 €
105 1,40 € 1,16 € 1,00 €
120 1,60 € 1,30 € 1,20 €
135 1,80 € 1,45 € 1,50 €
150 2,00 € 1,60 € 1,80 €
165 2,20 € 1,75 € 2,10 €
180 2,40 € 1,90 € 2,50 €

Como se pode verificar no Gréfico 53 o estacionamento na via publica € de um modo geral
mais barato do que o estacionamento nos parques tarifados, nas duas primeiras horas de

estacionamento.

Para além da questéo tarifaria, importa referir a questdo da rotatividade do estacionamento

na via publica, que se pretende que seja elevada, ou seja que existam a qualguer momento
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lugares de estacionamento para corresponder a procura. No caso e o fato do estacionamento
ser permitido até 3 horas seguidas impede que a rotatividade do estacionamento seja
conseguida.

Tarifas praticadas em parques versus via publica
€3,00
€2,50
€2,00 ==
€1,50 —
€1,00 —
€0,50
€0,00

tarifas praticadas (€)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
fragbes de 15 minutos

e \/ja pUblica == Parque da Cidade Parque Rainha

Grafico 53. Comparativo das tarifas praticadas em parques de estacionamento e na via publica

Este facto contribui, decisivamente, para desincentivar o estacionamento na via publica,
valorizando o espago publico enquanto local maior de interagfes sociais, a humanizagdo do
territério e a melhoria gradual da qualidade do ambiente urbano, embora a néo tarifagdo
possa, simultaneamente, contribuir para a manutencao da atual monopoliza¢do do automovel
nos habitos de mobilidade local.

N&o obstante o exposto em supra, e de acordo com o artigo 4°, 5° e 9° do referido regulamento
municipal, encontram-se isentos do pagamento das taxas previamente explanadas as
seguintes tipologias:

= As ambulancias, os veiculos de for¢cas policiais, de bombeiros, e outros em missdo

de socorro geral devidamente identificados;

= Os veiculos envolvidos em operacdes de carga e descarga dentro dos horarios
fixados (das 07:00 as 10:00) e nos lugares destinados a esse fim;

= Os veiculos de cidadaos portadoras de deficiéncia quando devidamente identificados
nos termos da legislacéo em vigor e desde que estacionados em lugares destinados

a esse fim;
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= Os motociclos, ciclomotores, triciclos e quadriciclos, desde que estacionados em

lugares destinados a esse fim;

= Os veiculos que sejam propriedade do Municipio, desde que devidamente

identificados;

= Os detentores de cartdo de Instituic&o, isentos,

= Os detentores de cartéo de residente ou avenga.

Neste particular, e atentando, em especifico, para os pressupostos inerentes a atribuicdo do
cartdo de residente, releva-se o facto de este conferir, ao respetivo titular, o “direito” a
estacionar na rua de residéncia ou em rua proximo da residéncia, em local de estacionamento
oneroso ndo ocupado, sem limite de tempo e sem pagamento de taxa de estacionamento. Ja
no cartdo de avenca permite estacionar em qualquer rua das zonas de estacionamento de
duracéo limitada, em local de estacionamento oneroso ndo ocupado, sem limite de tempo e

sem pagamento de taxa de estacionamento.

Em ambos os casos a sua aquisicao, além da obrigatoriedade de fazer prova da qualidade
de residente, implica que o titular ndo disponha de parqueamento préprio. No caso em que
disponha de parqueamento préprio, o residente apenas podera beneficiar do segundo cartdo

de residente e/ou de avenca.

O cartdo por avenga podera ainda ser requerido por pessoas singulares ou coletivas que
detenham estabelecimentos comerciais de venda ao publico ou de prestacéo de servicos na

zona de estacionamento de duracéo limitada ou respetivos trabalhadores.

Por fogo poderéo ser atribuidos até dois cartbes de residente ou um de residente e outro por

avenga.

Por cada estabelecimento comercial de venda ao publico ou de prestagdo de servigcos sé

poderd ser atribuido um cartéo por avenca.

Com efeito, e apesar de existirem dois tipos de cartdes, apenas a titulo excecional poderao
ser emitidos dois cartbes para o mesmo fogo, e a sua atribuicdo é gerida em funcao da

disponibilidade de lugares de estacionamento.
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8.4. ESTACIONAMENTO RESIDENCIAL

Na definicdo de uma politica local de estacionamento, o conhecimento integral das reais
necessidades é indispensavel para efeitos de dimensionamento da oferta a disponibilizar na
via publica. Com efeito, e atendendo ao peso inerente a procura residencial nesta matéria,
importa atentar para a disponibilidade de oferta de estacionamento no interior dos lotes e/ou
dos fogos de habitagc&o coletiva, uma vez que a menor oferta de estacionamento privado
acarretara, indubitavelmente, uma maior pressao de estacionamento de indole residencial no

espaco publico.

Nesse sentido, e considerando o total de 24.894 alojamentos classicos de residéncia
habitual®!, existentes no concelho de Oliveira de Azeméis em 2011, verifica-se que a
proporcdo de fogos sem a disponibilidade estacionamento ou garagem tem uma

representatividade de 16%, correspondente a 3.983 alojamentos.

Neste particular, e observando a Figura 105, verifica-se que a zona central da cidade tem
uma menor disponibilidade de estacionamento, incrementando assim uma potencial presséo

de estacionamento na via publica.

No contexto especifico da cidade de Oliveira de Azeméis, a menor oferta de estacionamento
residencial privado é manifestamente notoria nas subsecc¢fes estatisticas, correspondentes
ao nucleo tradicional da cidade. Esta area da cidade &, também, aquela que possui a maior
concentracao de atividades comerciais e de servigos, densificando os fluxos rodoviarios locais
associados a procura de estacionamento e contribuindo para a depauperagéo generalizada

da qualidade do ambiente urbano.

*1 Para efeitos de anélise ao estacionamento residencial, utilizaram-se os dados dos Censos 2011 pois, & data da
elaboracéo do diagnostico, ainda ndo se encontravam disponiveis os dados com o pormenor necessario para se
efetuar andlise similar a ora apresentada
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Figura 105. Alojamentos familiares com um ou mais lugares de estacionamento na cidade de Oliveira de
Azeméis (2011)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacdo, 2011

Relativamente ao numero de lugares por alojamento de residéncia habitual com
estacionamento, do total de 20.911 alojamentos com espaco de estacionamento,
predominam os alojamentos com espacgo de estacionamento para um veiculo (40%), no total

de 10.150 alojamentos.

N&o obstante, e considerando o exposto na Figura 105, verifica-se um conjunto de locais,
maioritariamente concentrados na zona antiga da cidade de Oliveira de Azeméis, onde
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predominam os alojamentos de residéncia habitual sem lugares de estacionamento. Esta
vicissitude representa, por si s@, a existéncia de uma inequivoca presséo de estacionamento

na via publica por parte dos residentes.

Vila de Cucujdes

S3o Roque

L

ALOJAMENTOS FAMILIARES DE RESIDENCIA HABITUAL COM UM OU MAIS LUGARES DE ESTACIONAMENTO, POR SUBSECGAO ESTATISTICA - CENSOS 2011

PREDOMINANCIA DO NUMERO DE LUGARES DE ESTACIONAMENTO POR SUBSECGAO ESTATISTICA
[ Sem Alojamentos [ sem Estacionamento I Predom. sem Estacionamento st

[ um Lugar B Dois Lugares B T Lugares

Figura 106. Namero de lugares de estacionamento em alojamentos de residéncia habitual na cidade de
Oliveira de Azeméis (2011)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacdo, 2011

De igual modo, atentando a distribuicdo da predominancia do nimero de pisos dos edificios
da cidade (Figura 106), verifica-se que os locais onde predominam edificios com um maior

namero de pisos, se concentram, particularmente, na envolvente préxima a zona antiga da
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cidade, &rea onde predomina a concentracdo de fogos sem a disponibilidade de

estacionamento residencial préprio.

Este facto permite concluir que as areas com maior densidade habitacional, ou com a maior
concentracdo da oferta residencial, correspondem, de um modo geral, as areas onde
predominam os alojamentos sem estacionamento, reforcando a tendéncia de agravamento

da procura de estacionamento na via publica da cidade (Figura 107).

Vila de Cucujdes

Sao Roque

L

ALOJAMENTOS FAMILIARES DE POR ESTATISTICA- CENSOS 2011

PREDOMINANCIA DO NUMERO DE P1SOS POR EDIFICIO
[ ] semawoiamentos [l Misto I uvmoupoispisos [l TREs ou Quatro Pisos [l MAIS DE CINCO PISOS

Figura 107. Nimero de pisos por edificio na cidade de Oliveira de Azeméis (2011)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacao, 2011
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No que diz respeito a taxa de motorizacdo em Oliveira de Azeméis, registou-se um acréscimo
de 66 veiculos por mil habitantes (de 608 veiculos por 1.000 habitantes, em 2011, para 674
veiculos por 1.000 habitantes), considerando os dados provenientes dos Censos 2021. Nao
obstante a ligeira reducdo populacional registada na ultima década (inferior a 4%), em
contraciclo registou-se um aumento, na ordem dos 7%, do parque automovel seguro (veiculos
ligeiros), ampliando-se o nivel de pressao sobre o espago publico, com impacto em matéria

de estacionamento.
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8.5. ESTACIONAMENTO RESERVADO

A oferta de estacionamento reservado no espaco publico da cidade é, também, matéria de
particular relevancia para efeitos de concertacdo da politica local de estacionamento. Neste
particular, importa referenciar o disposto no Regulamento Municipal de Zonas de
Estacionamento de Duragao Limitada do Concelho de Oliveira de Azeméis, no qual se prové,
para a respetiva area de incidéncia, a delimitacdo de oferta afeta as seguintes tipologias
(Figura 108):

= Lugares reservados a operacdes de carga e descarga de utilizacdo gratuita;

= Lugares destinados a veiculos de pessoas portadoras de deficiéncia, quando
devidamente identificados;

= Lugares destinados a motociclos, ciclomotores, triciclos e quadriciclos.

Municipal de Zonas de Estacionamento de Duragao Limitada da Cidade de Oliveira de Azeméis

F[s|PTi
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No que concerne ao estacionamento afeto a pessoas com deficiéncia, foi possivel verificar
que a generalidade dos lugares ndo cumpre a legislacao existente para o efeito (Decreto-Lei
n.° 163/2006, de 8 de agosto), quanto a dimensao, quanto a sinalizacéo vertical e horizontal
elou quanto a inexisténcia de conexdo do lugar de estacionamento a rede de percursos

pedonais acessiveis.

Com efeito, além das referidas tipologias, existem zonas afetas a operacdo de servigcos de
transporte, nomeadamente os servicos de transporte em taxi (Figura 109) na Praca José da

Costa.

Figura 109. Oferta de estacionamento reservado a operagdo de servicos em taxi.

De igual modo, releva-se a necessidade de ajustar a oferta de lugares reservados a operacéo
de cargas e descargas as reais necessidades, no sentido de mitigar o impacto das operacdes
logisticas de pequena escala no sistema de mobilidade local. A titulo de exemplo, na Rua 16
de Maio, praticamente em toda a sua extenséo ndo foram verificados locais reservados para
operacbes de cargas e descargas. O facto de ndo existirem estes locais origina o

estacionamento em segundas filas conforme de pode verificar na figura (Figura 110).
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Figura 110. Exemplo de local carenciado de espacos para operacdes de cargas e descargas e
consequente estacionamento abusivo em segunda fila - Rua Doutor Artur Correia Barbosa (Esq.) e Rua 16

de Maio (dir.)
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8.6. ESTACIONAMENTO ABUSIVO E ILEGAL

Na abordagem a tematica da gestdo do estacionamento, com particular enfoque na oferta
existente na via publica, é indissociavel a referéncia ao estacionamento abusivo e ilegal,
situacdes que vao pululando, recorrentemente, no espaco publico local. Neste particular,
relevam-se as situacdes antagdnicas com o disposto normativo do Codigo da Estrada na
“Subseccdo VI - Paragem e estacionamento”, e respetivos artigos, sendo estas

particularmente nefastas no planeamento e ordenamento do espaco publico.

As principais situacbes de ilegalidade de estacionamento correspondem a veiculos
estacionados em locais onde a sinalizagdo o proibe, nomeadamente em cima do passeio,
situacdo que apenas pode ocorrer quando devidamente sinalizada, ou em lugares reservados
(Figura 111). Nesta matéria, importa relevar o peso associado as situagdes irregulares
associadas as operacgdes logisticas, facto que poderéd induzir a necessidade de reforcar a

oferta de espacos alocados, em exclusivo, a opera¢cBes de cargas e descargas.

Estacionamento em passeio & local de
estacionamento bicicletas

——

Figura 111. Exemplos de estacionamento ilegal na cidade de Oliveira de Azeméis

Com efeito, a monopolizacdo do automével nos habitos de mobilidade da populacdo de
Oliveira de Azeméis, associado a um desenho urbano inadequado, fomenta a ocorréncia
deste tipo de situagbes abusivas de utilizagdo do espago publico. De facto, releva-se a

sistematica ocupacgdo dos percursos pedonais, consubstanciando-se na interrupgao da sua
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continuidade, condicionando a circulacdo dos transeuntes e perturbando a imagem dos

lugares.

Esta problematica €, ainda, agravada quando considerados os inconvenientes associados a
pessoas com mobilidade condicionada, forcando a ocupac¢éo da faixa de rodagem, em virtude
da inexisténcia de alternativas a circulagdo pedonal, com os subsequentes distlirbios em

matéria de seguranca.

Neste sentido, a necessidade de ordenamento do estacionamento, mediante sinalizacdo
adequada, e o reforco das ac8es de fiscalizacao, revestem-se de especial importancia. Além
disso, entende-se que a oferta formal de estacionamento podera ser suprimida em
determinados eixos viarios, em virtude do subdimensionamento associado ao seu perfil
transversal, sendo que a oferta a manter ou a formalizar apenas devera ser materializada se,
e gquando, asseguradas as condi¢des legais para a sua implementacdo, nomeadamente a
indispenséavel sinalizacdo vertical e horizontal (demarcacao dos lugares de estacionamento)

e, a montante, estejam garantidas as condi¢cdes para a devida e fundamental circulacéo

pedonal.
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8.7. SINTESE

A analise da componente do estacionamento considerou a oferta existente em parques de
estacionamento de acesso publico, pagos e gratuitos, as bolsas de estacionamento informais,
0 estacionamento pago de duracgdo limitada na via publica, mas também o estacionamento
residencial e as situa¢cfes de estacionamento abusivo e ilegal que contribuem para a presséo

de estacionamento no espago publico de Oliveira de Azeméis.

Relativamente ao estacionamento em parques de acesso publico, a cidade de Oliveira de
Azeméis apresenta doze parques de estacionamento, sendo trés deles tarifados, dois de uso

privativo e os restantes afetos a superficies comerciais, de restauragdo e Hospital.

Esta oferta € complementada por uma bolsa de estacionamento supramencionada, existente

na Rua dos Bombeiros Voluntarios (Estacao Ferroviaria).

No que se refere ao estacionamento pago de duracgéo limitada na via publica, o Regulamento
Municipal de Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada do Concelho de Oliveira de

Azeméis abrange um conjunto de 44 arruamentos.

Toda a zona de estacionamento tarifado apresenta o horéario de utilizacdo - dias Uteis, das
09:00 as 19:00, e o sistema tarifario, gradualmente crescente em periodos de quinze minutos.

O atual sistema tarifario dos parques de estacionamento e das zonas de estacionamento
tarifado ndo permite definir uma politica tarifaria coerente, que potencie a reducéo da presséo
de estacionamento no espaco publico, uma vez que as tarifas do estacionamento na via
publica, ndo incentivam a sua utilizacdo. Nesta matéria, releva-se a pertinéncia da adoc¢éao de
tarifas diferenciadas, tendencialmente inferiores nos parques face a oferta na via publica, no

designio de promover a gradual libertacdo do estacionamento no espago publico.

No que concerne ao estacionamento residencial, os alojamentos de residéncia habitual com
menor disponibilizacdo de estacionamento encontram-se localizados na area central da
cidade.

Por fim, relevam-se as recorrentes situacdes de estacionamento abusivo e ilegal, sendo estas
afetas, na sua maioria, a veiculos estacionados em locais onde a sinalizacéo proibe a sua
pratica, em cima do passeio ou ilegalmente em lugares reservados. Nesta matéria, importa
relevar o peso associado as situacdes irregulares associadas as operacdes logisticas, facto

que poderd induzir a necessidade de reforcar a oferta a operagcfes de cargas e descargas,
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apontando-se a imprescindibilidade do (re)ordenamento da atual politica de estacionamento,

assente na reorganizacao da oferta formal e no reforco das acdes de fiscalizacao.

Considera-se ainda necessario a necessidade da criacdo de um parque dissuasor no lado
nascente nas proximidades do acesso ao IC2/EN1, a exemplo do que ja acontece com o

parque de estacionamento na Rua Anténio Marques.
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8. Logistica

8.1. ENQUADRAMENTO

Define-se logistica como “processo de coordenar o fluxo, material e de informagdes, do ponto
fornecedor ao ponto de consumo, de forma eficiente e efetiva, em correspondéncia as
necessidades dos clientes” (Taboada, 2006)%2. Esses fluxos, quando em contexto urbano,
vao inevitavelmente ser afetados pelo congestionamento rodoviario, fazendo com que sejam
superiores o tempo e o combustivel despendidos, assim como o desgaste dos veiculos e a

emissao de gases com efeito de estufa.

As cidades sdo grandes consumidoras de bens e servigos, apresentando uma elevada
necessidade de cargas e descargas de mercadorias, ampliada pela proliferacédo de servicos
de entrega em casa, provenientes do chamado e-commerce, como de resto se verificou com
a pandemia provocada pela COVID-19. Apesar disso, as politicas urbanas tém
menosprezado o transporte de mercadorias, quer por omissdo nas politicas de circulacdo e

transportes, quer pelos efeitos colaterais provocados no abastecimento.

A criacdo de eixos com acesso automovel condicionado ou interdito, como é o caso das ruas
pedonais, limita os periodos das entregas, originando assim, atrasos na maioria das vezes.
As restricbes podem incidir apenas sobre os veiculos que ultrapassam determinadas
dimensdes ou capacidade de carga, obrigando ao desvio dos percursos ou a adaptacéo da

frota, com perdas de tempo e aumento de custos.

Além dos problemas mencionados, a morfologia da cidade possui fortes repercussdes na
mobilidade e, consequentemente, na gestdo da logistica urbana, como acontece nas vias
com perfis transversais reduzidos. Adicionalmente a este fenémeno, associam-se as
necessidades logisticas dispares, diretamente relacionadas com a natureza e tipo de
atividade, de que sdo exemplo as diferentes necessidades do comércio a retalho ou do

comeércio grossista.

Assim, considera-se fundamental encontrar um ponto de equilibrio que, ndo cerceando as

capacidades de abastecimento das atividades econdmicas, possibilite reduzir o impacto da

52 TABOADA, CARLOS (2006). Introdugdo aos processos logisticos, Aula ministrada,
PPGP/UFSC, Curitiba.
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distribuicdo de mercadorias no espaco publico, com claro prejuizo para a qualidade do

ambiente urbano.

8.2. MICROLOGISTICA

De acordo com o “Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestdo Viaria -
Estacionamento” (CCDRN, 2008), as condi¢des sobre as quais o transporte de mercadorias

€ realizado em contexto urbano sdo muito diferentes das realizadas na sua periferia.

Nos centros urbanos, as restricdes espaciais sdo mais acentuadas, a distribuicdo é
geralmente realizada em veiculos com limites de capacidade de carga, implicando mais

viagens e maiores volumes de trafego para a rede rodoviaria urbana.

Para além dos aspetos mencionados, as operacdes de carga e descarga devem ser

realizadas num curto espaco de tempo, de forma a otimizar a logistica de servigos.

A grande procura a que as vias urbanas estdo sujeitas, aliada a limitada oferta que se verifica
em algumas é&reas da cidade, propicia o congestionamento rodoviario, provocando,
consequentemente, atrasos no transporte de pessoas e bens. Nao se pode descurar o facto
de estas &reas urbanas serem ambientalmente mais sensiveis, pelo que as restricbes ja
impostas ao uso de determinados veiculos de transporte de mercadorias, essencialmente
pelo ruido e Gases com Efeito de Estufa (GEE) que produzem, fazem todo o sentido, devendo

ser ponderada a implementacéo de limitagfes adicionais.

Nesta matéria a Camara Municipal de Oliveira de Azeméis ja disp6e de um Regulamento da
Postura Municipal de Transito de Oliveira de Azeméis que, no seu artigo 6°, estabelece as
vias onde podem circular veiculos de mercadorias de peso total superior a 3,5 toneladas
(Figura 112).

Importa aqui referir da necessidade de se efetuar um ajustamento as vias em que € permitida
a circulagdo de veiculos pesados, atendendo ao perfil de determinados arruamentos, a
existéncia de habitacdo ao longo de algumas vias e a largura dos passeios. A titulo de

exemplo é permitida a circulacdo na Rua Frei Simdo de Vasconcelos, quando existe

alternativa pela Av. Comendador Alvaro Figueiredo.

Por outro lado, é permitida a circulacdo de pesados num dos eixos principais da Cidade (Av.
Dr. Anibal Beleza, Av. Eng. Arantes de Oliveira, Av. Dona Maria |, e Rua de Santo Anténio

(antiga EN1), com os inconvenientes inerentes a circulacdo de pesados, pelo que sera

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 277



importante a criagdo de uma nova ligagdo pelo lado nascente entre a Av. Comendador Alvaro

Figueiredo e a rotunda existente junto a Av. Dona Maria | e a antiga nacional EN1.

RESTRIGOES DE CIRCULAGAO A VEICULOS PESADOS

VIAS EM QUE E PERMITIDA A CIRCULAGAO NO INTERIOR DO PERIMETRO
= = = AREA DE APLICACAO DAS VIAS EM QUE E PERMITIDA A CIRCULAGAO DE VEICULOS DE MERCADORIAS DE PESO TOTAL SUPERIOR A 3,5 TONELADAS

Figura 112. Mapa com os arruamentos onde podem circular os veiculos de mercadorias de peso total

superior a 3,5 toneladas

Fonte: Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada do Concelho de Oliveira
de Azeméis, Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2017
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A Figura 113 apresenta a distribuicao espacial de um conjunto de atividades econémicas com
elevado impacto na micrologistica urbana, nomeadamente estabelecimentos de restauracao
e bebidas ou pequenos comércios.

As ruas onde existem uma maior concentracéo de estabelecimentos comerciais localizam-se
na area envolvente ao jardim publico da Praga José da Costa, (Av. Anténio José Almeida),
bem como na rotunda da Fonte Luminosa, Avenida Doutor Albino dos Reis, Rua Antonio
Alegria, Rua Doutor Artur Correia Barbos e Rua 16 de Maio. Efetivamente é nestas ruas onde

se podera notar um maior fluxo de pessoas, veiculos de passageiros e de transporte de
mercadorias.
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Figura 113. Localizacdo de atividades econémicas na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Google Maps, 2023
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Realcando o anteriormente mencionado, a Figura 114 demonstra a densidade comercial na
cidade, percebendo-se que o maior foco incide no centro da cidade e no espac¢o urbano

envolvente, onde as relacfes funcionais sdo superiores e a dinamica urbana apresenta maior
vitalidade.

e, et B

DENSIDADE COMERCIAL area estudo

p— MAIOR
MENOR

Figura 114. Densidade comercial na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Google Maps, 2023
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Tendo em consideracdo o supra representado, devera existir uma intima relacdo entre a
densidade comercial e a densidade da oferta dos locais para realizacdo de operacfes de
cargas e descargas, dando atencdo as necessidades especificas de cada tipo de

estabelecimento, abrangido pelo lugar de estacionamento reservado para esta finalidade.

Neste sentido, a regulamentagcdo de determinados aspetos relativos a atividade logistica
constitui um importante passo para responder a necessidade de considerar o transporte de
mercadorias como parte integrante do sistema de transportes. A definicdo de regras para as
operacbes de cargas e descargas € necessdria, desde logo no que concerne ao seu
dimensionamento, a homogeneizacao da sua sinalizacdo horizontal e vertical (Figura 19), a
definicdo de horéarios coerentes com as necessidades dos estabelecimentos, mas também, a
coeréncia da politica de mobilidade, a localizacdo adequada para ndo se promover a criacao
de outros constrangimentos na via publica ou & adequacéo da procura, por concentracao de

atividades, face a oferta.

Importa aqui referir para alguma incoeréncia verificada na colocacéo da sinalizagdo vertical e
horizontal, com especial incidéncia na sinalizagdo de parques e lugares de cargas e

descargas, nomeadamente (Figura 115):

= Posicao dos sinais orientados para o eixo dos arruamentos e ndo para os condutores.
Este tipo de sinaliza¢do quando orientada para o arruamento devera ter indicacédo do

numero de lugares afetados ou com setas indicativas de inicio e fim;

= Sinais colocados no meio de dois lugares ndo sendo percetivel onde a prescricdo se

inicia e termina;

= Lugares marcados no pavimento com proibicdo de estacionamento e com diferentes

marcacoes (lugar sem marcacao e lugar seguinte com a marca M14a);

= Lugares de cargas e descargas, com a marca M14a sem sinalizac&o vertical e sem

limite de tempo;

= Lugares de motociclos sem qualquer sinalizacdo vertical.
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Figura 115. Exemplos de sinalizagdo vertical e horizontal para operagdes de carga e descarga

O municipio de Oliveira de Azeméis ndo possui regulamentacdo especifica sobre logistica
urbana e operac¢des logisticas, contudo, no artigo 9.° do Capitulo Il: Outras Utilizagbes do
Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Duragdo Limitada (ZEDLUO) é
referenciado que estas zonas integram lugares reservados, com horérios definidos entre as

07:00 e as 10:00, de utilizagcéo gratuita.

Apenas no Regulamento de Controlo de Acesso a Zonas Pedonais da Cidade de Oliveira de
Azeméis € estabelecido um limite de tempo de 15 minutos para operacdes de cargas e
descargas de pequeno volume, e entrada e saidas de passageiros a pessoas que possuam

estabelecimentos na zona.

Neste sentido, a regulamentagdo de determinados aspetos relativos a atividade logistica
constitui um importante passo para responder a necessidade de considerar o transporte de
mercadorias como parte integrante do sistema de transportes. A definicdo de regras para as
operacdes de cargas e descargas € necessaria, desde logo no que concerne ao seu
dimensionamento, a homogeneizacdo da sua sinaliza¢do horizontal e vertical, a localizacédo
adequada para nao se promover a criagdo de outros constrangimentos na via publica ou a

adequacao da procura, por concentracdo de atividades, face a oferta.
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Ademais, na regulacdo das operacdes de cargas e descargas deve estar referenciado o
periodo no qual estas devem ser efetuadas. Entende-se que este é um aspeto essencial para
a mitigacdo dos impactos negativos das operacdes logisticas no sistema rodoviario urbano,
devendo as operacdes de abastecimento das &reas de atividades econdmicas e
estabelecimentos ser efetuadas num periodo horario desfasado dos periodos do dia nos

quais o trafego rodoviario apresenta maiores volumes, para além do impacto negativo na

imagem urbana.
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8.3. MACROLOGISICA

Nos ultimos anos, as areas urbanas assistiram a mudancas associadas a mobilidade das
populacdes, consequéncia do desenvolvimento econdmico e social, da disperséo
populacional e da deslocalizacdo das atividades e servicos para areas com défices de oferta
de transportes publicos e que ndo acompanharam as alteracbes das necessidades de
mobilidade das populagBes. Considerando as mudangas nas estruturas funcionais dos
aglomerados urbanos, torna-se necessaria uma nova perspetiva da logistica e da sua
importéancia nas dinamicas destes espacos.

As alteracbes nas areas urbanas verificaram-se, essencialmente, com o aumento do seu
perimetro, a reducao da acessibilidade por modos suaves as &reas centrais e com o aumento
do congestionamento do trafego, o que reduziu a atratividade das areas centrais. Assim, as
areas industriais e comerciais ou, também, outras atividades que necessitam de espaco e de
boas acessibilidades, optam por se localizar na periferia dos centros urbanos,

preferencialmente junto a nos de grande acessibilidade rodoviaria.

De igual forma, equipamentos estruturantes (educacdo, saude, servicos publicos, entre
outros), parques empresariais/parques tecnoldgicos e infraestruturas comerciais e logisticas
tém acompanhado a deslocalizacdo de indlstrias e servigos.

Estas deslocalizac¢des originam uma alteracéo de polos geradores/atratores de viagens e um
aumento do namero de viagens casa/trabalho que tém contribuido amplamente para uma

maior complexidade e diversidade dos padrdes de mobilidade.

Todas estas dindmicas recentes explicam a predilecdo pelo uso do transporte individual,
acentuada pela ineficiéncia do transporte coletivo, muitas vezes incapaz de se adaptar a esta
tendéncia e de assegurar adequadamente as novas necessidades, no que respeita a
percursos, horarios, frequéncia de servico e adequacao tarifaria.

Considerando o espaco urbano de Oliveira de Azeméis, verificou-se a existéncia de diversos
polos e atividades econémicas de pequena dimenséo, contudo, relativamente as areas de
atividades econémicas de maior dimensao, relevam-se a Zona Industrial de Oliveira de
Azeméis a norte da cidade e, a oeste, a fabrica da Lactogal. A Figura 116 demonstra a
distribuicdo de espacos com atividades econOmicas existentes na cidade, com especial
destaque para as areas anteriormente referidas, evidenciando-se a superlativa

representatividade espacial que a componente industrial emprega na matriz territorial local.
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AREA DE ATIIVDADE ECONOMICA

Figura 116. Principais Areas de Atividades Econémicas da cidade de Oliveira de Azeméis

A Figura 117 demonstra os percursos minimos entre a principal area de atividades
econdmicas de Oliveira de Azeméis e dois pontos situados na rede complementar que serve
a cidade. A escolha destes nés, associa-se a necessidade de ligacdo supramunicipal dos

fluxos de bens ou pessoas, gerados pelas areas de atividades econémicas.

Deste modo, é possivel aferir a circulagdo de veiculos associados as operagfes de
macrologistica, uma vez que 0s percursos representados sdo 0s percursos minimos e
tendencialmente efetuados, tendo como origem ou destino a zona industrial de Oliveira de
Azeméis e a fabrica da Lactogal. Assim, foram identificados dois nés de acesso a EN1/IC2,

um a norte e outro a sul. O n6 da EN1/IC2 com entrada por nascente e principal entrada na
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cidade nao foi considerado uma vez que a circulacdo de pesados é proibida, conforme ja

referido no presente documento.

S SN

Kﬁ.
== \\_

A AREA DE ATIVIDADES ECONOMICAS @ NO DE DESTINO NA REDE COMPLEMENTAR

PERCURSO MINIMO ATE AO DESTINO area estudo

Figura 117. Percursos minimos entre as principais atividades econémicas e os nés na rede complementar
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No seguimento da figura anterior, a Tabela 19 apresenta a quantificacdo dos percursos entre
a zona industrial, a fabrica da Lactogal e os n@s viarios na rede complementar, considerando

0 percurso minimo de deslocacao de cada ponto até cada um dos destinos mais proximos

selecionados.

Tabela 19. Extensdo (km) e duragdo média (minutos) do percurso minimo até ao né rodoviario da rede
complementar segundo o destino

5 Zona Industrial de Oliveira de Azeméis Fabrica da Mimosa
N6 da Rede / Area de Atividades

Econdémicas

Extenséo (km) | Duracédo (min.) *

Extenséo (km) Duragéo (min.) *

1. IC2/EN1 - norte 2.2 5.3 4.0 9.6

2. IC2/EN1 - sul 14.4 13,0 4,0 9,6
*Tempo médio de percurso aferido mediante uma velocidade média deslocagéo de 25km/h.

A andlise efetuada permite percecionar a superior acessibilidade rodoviaria da Zona Industrial
de Oliveira de Azeméis, na medida em que as ligacfes a rede complementar, nomeadamente,

EN1/IC2 configuram percursos pouco extensos e, como tal, efetuados num curto periodo.
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8.4. SINTESE

A dimenséo logistica de um sistema de transportes € um ponto relevante para qualquer
andlise de indole territorial. No contexto do centro urbano da cidade da Oliveira de Azeméis,
o grande desafio passa pela mitigacdo dos impactos negativos que o transporte de
mercadorias e as conducentes operacfes de carga e descarga acarretam, nomeadamente,
ao nivel da concentragéo de trafego pesado nas vias principais, da ocupacdo do espaco

urbano na distribuicdo porta a porta e na geragdo de congestionamento na rede rodoviaria.

E mais que evidente que as operacdes de carga e descarga nos centros urbanos necessitam
de mais do que regulamentagdes de transito, aumento de lugares do estacionamento de curta
duracao, limitagcdo de horarios ou a implementacao de lugares exclusivos. A implementagéo
destas medidas em diversas cidades portuguesas é reveladora da sua insuficiéncia para a
reducdo dos constrangimentos associados ao transporte rodoviario de mercadorias. Como
tal, deve ter-se em conta que todos os envolvidos no sistema logistico, que tanto podem ser
entidades publicas como privadas, evidenciam a complexidade da logistica urbana e as

dificuldades no seu controlo e regulamentacao.

No que se refere a micrologistica urbana, a cidade de Oliveira de Azeméis apresenta um
conjunto significativo de estabelecimentos geradores de operagdes de logistica urbana. A sua
distribuicdo espacial concentra-se, com particular evidéncia, no centro da cidade e area

envolvente.

Relativamente aos lugares reservados para as operagdes de cargas e descargas, nao existe
regulamentacéo especifica, sendo apenas mencionadas no Regulamento Municipal de Zonas
de Estacionamento de Durac¢éo Limitada as opera¢@es de cargas e descargas nestas zonas

reservadas.

A andlise das areas de atividades econdmicas de maior dimensao permite percecionar que
0s espagos mais extensos de atividades economicas se estabelecem a norte da cidade de
Oliveira de Azeméis.

Existe uma razoavel acessibilidade rodoviaria, encontrando-se a um periodo temporal no
maximo de cerca de 10 minutos, no percurso de maior extensdo, de diversos eixos da rede

complementar (EN1/IC2) que serve a cidade.

Ademais, acresce relevar a importancia de empresas que, embora isoladas, possuem uma
dimenséo relevante e com impacto nas dinamicas rodoviarias na cidade de Oliveira de

Azemeéis, tanto mais quanto a distancia aos seus espagos de armazenamento de mercadorias
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e posteriormente aos nés de acesso a rede complementar, levando ao advento de trafego de
atravessamento de veiculos pesados.

N&o obstante a formalizacdo de areas de restricdo a circulacao de veiculos pesados no centro
da cidade, entende-se que devera ser salvaguardada a necessidade de criar uma base que
estabeleca as diretrizes do sistema logistico, podendo, para isso, ser criado um plano de
gestao logistica que regulamente as cargas e descargas e ao mesmo tempo tenha em conta

a problematica do acesso a zona urbana central pelos diversos tipos de servi¢os logisticos.
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9. Seguranca Rodoviaria

9.1. ENQUADRAMENTO

A base da informacédo apresentada surge dos dados fornecidos pela Autoridade Nacional de
Seguranca Rodoviaria (ANSR), o que permitiu a analise espacial da distribuicdo dos sinistros
sucedidos no concelho, sinalizando possiveis areas de concentragéo dos acidentes, onde se

devera efetuar medidas para a sua mitigagéo.

Este capitulo est4 intimamente ligado a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021-
2030 — Visdo Zero 2030, que procura minorar 0os problemas sociais e de salde publica
associados aos acidentes rodoviarios (Visao Zero 2030, n.d.).

Neste panorama para Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021-2030, sao
desenvolvidos varios objetivos para uma estratégia nacional de seguranca rodoviaria para os
proximos anos. Tendo em vista alcancar um sistema humanizado de transporte rodoviario, a

Visdo Zero 2030 esté dirigida a prossecucao dos seguintes objetivos estratégicos:

1. Melhorar a gestdo da seguranca rodoviéria;
2. Tornar os utilizadores mais seguros;

3. Tornar as infraestruturas mais seguras;

4. Promover maior seguranc¢a dos veiculos;

5. Melhorar a assisténcia e o apoio as vitimas.

O presente capitulo assume as preocupacdes do plano supracitado e caracteriza os acidentes
com vitimas ocorridos entre os anos de 2017 e 2021, no concelho da Oliveira de Azeméis. A
andlise efetuada tem por base os dados fornecidos pela Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR), permitindo percecionar a evolu¢éo do nimero de acidentes rodoviarios,
a tipologia das vitimas, a tipologia de acidentes ocorridos, as suas localiza¢des entre outros

parametros.

No entanto, importa referir que da informacéo original (num total de 1056 sinistros rodoviarios

considerados) foram utilizados 1016 registos (96% do total original), uma vez que 40 registos
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estdo incorretamente georreferenciados, ndo comprometendo assim a integridade da sua
representacao espacial. Contudo, e para efeitos estatisticos, sdo contabilizados todos os
registos recebidos, uma vez que estes foram considerados como ocorréncias no concelho,

encontrando-se associadas informagdes relativas as caracteristicas dos sinistros ocorridos.
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9.2. CARACTERIZACAO GERAL

9.2.1. Evolucéo dos acidentes rodoviarios e da
tipologia de vitimas

No periodo compreendido entre os anos de 2017 e 2021 registaram-se 1.056 sinistros no
concelho da Oliveira de Azeméis. Com efeito, no periodo 2019-2020 é possivel observar uma
quebra gradual no fenémeno da sinistralidade rodoviaria concelhia, embora importe assinalar
o facto de 2020 ter sido o ano no qual se sentiram os efeitos da pandemia COVID-19 em
Portugal, que, em virtude dos confinamentos decretados, resultaram numa quebra
significativa do nUmero de deslocacdes realizadas.

Da amostra temporal considerada, releva-se o facto de 2018 se consubstanciar como o ano
com a maior expressividade estatistica nos quantitativos anuais, registando-se um total de
263 sinistros rodoviarios. Por sua vez, no ano seguinte observa-se uma quebra de 37 pontos
percentuais face ao periodo homélogo, embora com valores ainda superiores a 150 sinistros.
Por fim, em 2021, vislumbra-se um novo incremento no nimero de sinistros registados, no
caso de 12,7% relativamente ao valor de 2020, salientando-se o facto de os valores apurados
serem substancialmente inferiores aos registados no periodo 2017-2019.
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Grafico 54. Nimero de acidentes com vitimas registados no concelho da Oliveira de Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021
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Na andlise da Tabela 20, onde esta presente a evolugdo do nimero total de acidentes com
vitimas nas freguesias do concelho da Oliveira de Azeméis entre 2017 e 2021, destaca-se a
Unido das freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail, como sendo a que se concentram o maior nimero de sinistros, com 375 no total dos
cinco anos. Por outro lado, a freguesia de Sdo Martinho da Gandara € a que menos acidentes

regista, com um total de 20 entre 2017 e 2021.

A evolucdo ao longo do tempo foi similar nas 12 freguesias e Unides de Freguesias, no
entanto é de referir que, ao contrario dos restantes anos, entre 2020 e 2021 a Unido das
freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail
registou um aumento significativo nos sinistros, enquanto as restantes freguesias verificaram

um aumento pouco significativo.

Tabela 20. Evolugdo do niimero total de acidentes com vitimas nas freguesias do concelho da Oliveira de

Azeméis
. Total de
*
Freguesia 2017 2018 2019 2020 2021 Acidentes
16 15 15 8 13 67

Carregosa
Cesar 14 17 12 11 14 68
Fajdes 14 12 13 5 12 56
Loureiro 13 12 17 12 9 63
Macieira de Sarnes 12 3 11 5 1 32
Ossela 9 4 9 5 5 32
Sé&o Martinho da Gandara 4 2 12 2 20
Sao Roque 4 11 9 8 7 39

Unido das freguesias de Nogueira do Cravo

e Pindelo 19 11 15 15 12 72

Unido das freguesias de Oliveira de
Azemeéis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata 73 76 85 63 78 375
da Seixa e Madail

Unido das freguesias de Pinheiro da

Bemposta, Travanca e Palmaz 1 31 24 15 15 102
Vila de Cucujées 22 31 41 16 20 130
Total 217 225 263 165 186 1.056

Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.2.2. Tipologia de acidentes ocorridos

A tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios no concelho da Oliveira de Azeméis, entre
2017 e 2021, encontra-se apresentada no Grafico 55, que demonstra a evolugéo das vitimas
mortais, dos feridos graves e dos feridos leves resultantes dos sinistros ocorridos no periodo

referido.

Do total de 1056 acidentes rodoviarios assinalados entre 2017 e 2021, resultaram dezassete
(17) vitimas mortais, 60 feridos graves e 1.219 feridos leves. Neste quinquénio, 2017 e 2021
foram os anos com maior registo de vitimas mortais (5 em 2017 e 6 em 2021), sendo 0s anos
de 2018, 2020 e 2021 aqueles onde se observa o maior nimero de feridos graves, com 14

feridos graves em 2018 e 2020 e 15 feridos graves em 2021.

Numa andlise global aos cinco anos considerados, é possivel constatar uma tendéncia de
decréscimo do numero total de vitimas resultantes de sinistros rodoviarios a partir de 2019,
apesar do incremento apurado entre 2020 e 2021, associado aos efeitos da pandemia

COVID-19 previamente explanados.

Especificando por tipo de sinistrado, verifica-se um aumento no nimero de feridos leves entre
2018 e 2019, seguido de uma diminuicao em 2019 e 2020, esta ultima fortemente influenciada
pela situacdo pandémica em Portugal que obrigatoriamente produziu uma diminuicdo na
circulagdo rodoviaria. No ano de 2021 verificou-se hovamente um aumento no ndamero de
feridos ligeiros, de 179 (valor de 2020) para 209 (2021), embora, tal como observado na
andlise a variacdo do nimero de sinistros, com valores globais inferiores ao periodo pré-

pandémico.

Por sua vez, o numero de feridos graves registou o seu maior aumento entre os anos de 2017
e 2018, evoluindo de seis no primeiro ano para quatorze no segundo ano, nos anos seguintes
a evolucéo nao teve grandes variagfes em relacdo ao ano de 2018. O namero de vitimas
mortais, nos anos de 2017 e 2021 apresenta 0s seus valores mais elevados (5 e 6 vitimas

mortais respetivamente). No ano de 2018 apenas se registou uma vitima mortal.
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Grafico 55. Tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios no concelho da Oliveira de Azeméis entre os

anos de 2017 e 2021
Fonte: ANSR, 2017-2021

Na analise ao total de vitimas nas freguesias do concelho da Oliveira de Azeméis (Tabela
21), entre 2017 e 2021, apurou-se que 0 maior numero de vitimas ocorre na Unido das
freguesias de Oliveira de Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail
onde se verificaram 460 sinistrados, 0 que estda em consonancia com 0Ss numeros
supramencionados de sinistros. Ja& o menor nimero foi registado na freguesia de Séao

Martinho da Gandara com 21 pessoas vitimadas na freguesia.

Na distincdo da tipologia de vitima por freguesia, 0 maior numero de vitimas mortais foi
registado na Freguesia de Loureiro, com quatro dbitos, seguido das Freguesias de Carregosa
e Unido das freguesias de Pinheiro da Bemposta, Travanca e Palmaz, com 3 vitimas mortais

cada.

O maior numero de feridos graves foi registado na Unido das freguesias de Oliveira de
Azeméis, Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e Madail, com 17 sinistrados
resultantes de acidentes rodoviarios. E, ainda, na mesma freguesia onde se regista o maior
namero de feridos leves, com um total de 441 vitimas. A hegemonia desta freguesia explica-
se com o facto de esta concentrar, em si, 35% das vitimas totais do concelho entre todas as

freguesias.

Fundo po
Poblico de T

EEE Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 296




Tabela 21. Tipologia das vitimas em acidentes rodovidrios, nas freguesias do concelho da Oliveira de
Azeméis entre 2017 e 2021

Freguesia Tipologia 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | Total I/‘?t.a' de
Itimas
0 0 0 1 3

Mortais
Feridos
Graves 2 0 1 1 4 8 77
Feridos
Ligeiros 15 19 14 8 10 66
Vitimas
l | Mortais 0 0 0 0 0 0
Feridos
l | Graves 1 0 0 0 1 2 85
Feridos
l | Ligeiros 20 19 15 15 14 83
Vitimas
l | Mortais 0 0 1 0 1 2
| | il 0 2 0 0 1 3 68
| ~ Graves
Feridos
l | Ligeiros 15 10 17 7 14 63
Vitimas
l | Mortais 2 0 0 0 2 4
Feridos
l | Graves 0 1 2 1 3 7 78
| | Feridos 11 11 20 12 13 67
| Ligeiros
Vitimas
l | Mortais 0 0 0 0 0 0
Feridos
l | Graves 0 0 0 0 0 0 39
Feridos
l | Ligeiros 15 5 13 5 1 39
Vitimas
l | Mortais 0 0 0 0 0 0
Feridos
l | Graves 1 1 1 2 0 5 44
| | Feridos 11 4 14 4 6 39
| Ligeiros
Vitimas
l | Mortais 0 0 0 0 0
Feridos
l | Graves 0 0 1 0 1 21
Feridos
l | Ligeiros 4 2 1 3 20
Vitimas
l | Mortais 0 0 0 0 0 0
Feridos
l | Graves 0 1 0 0 1 2 45
| | Feridos 6 12 10 9 6 43
| Ligeiros
Vitimas
l ‘ Mortais 0 0 1 1 0 2
Feridos
l ‘ Graves 1 1 0 0 0 2 88
Feridos
l ‘ Ligeiros 21 13 19 17 14 84
Vitimas
l | Mortais 1 1 0 0 0 2
Feridos
l | Graves 1 6 4 3 3 17 460
Feridos
| | Ligeiros 95 87 102 67 90 441
®
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Freguesia Tipologia | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | Total I/‘?t.a' de
itimas
0 0 1 1 1 3

Vitimas

Unido das freguesias Mortais
de Pinheiro da Feridos
Bemposta, Travanca e Graves
Palmaz Feridos
Ligeiros
Vitimas
Mortais
Feridos
Graves
Feridos
Ligeiros

0 1 1 6 1 9 124
19 36 24 16 17 112

0 0 0 0 1 1

0 1 1 1 1 4 167

Vila de Cucujées

37 36 49 16 24 162
Fonte: ANSR, 2017-2021

No que concerne a representatividade de tipologia de vitimas por freguesia (Figura 118),
destaca-se um claro predominio dos sinistrados leves em todas as freguesias de Oliveira de
Azeméis, perfazendo mais de 93% do total de vitimas.

As auséncias de vitimas mortais verificaram-se nas freguesias de Cesar, Macieira de Sarnes
(nesta freguesia também nao se verificaram registos de feridos graves), Ossela, Sao Martinho
da Gandara e S&o Roque, que sdo um dado relevante nos sinistros rodoviarios no concelho.
A auséncia de obitos nesta freguesia €, possivelmente, justificada pela baixa densidade
populacional e menor concentracdo de polos geradores de viagens, implicando, a partida, um

numero inferior de movimentos.
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9.2.2.1. Quanto a sua localizagéo

Na Oliveira de Azeméis, entre 2017 e 2021, observa-se uma superior concentracao de
sinistros rodoviarios dentro das localidades, vislumbrando-se uma tendéncia de decréscimo
no namero de ocorréncias. O Grafico 56 permite descortinar uma enorme discrepancia entre
0s sinistros registados dentro e fora das localidades para os cinco anos, verificando-se um
maior nimero de acidentes ocorridos em meio urbano. Este facto podera indiciar a
desadequacao do desenho do espaco publico enquanto indutor de reducéo das velocidades

de circulacdo automovel.

N&o obstante, o ano de 2019 apresenta o maior nimero de acidentes ocorridos dentro das
localidades (224 sinistros), destacando-se o ano seguinte (2020) pela descida acentuada do
numero de acidentes na referida tipologia, embora se registe um ligeiro incremento no nimero

de sinistros quer dentro das localidades e fora das localidades no ano de 2021.
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Grafico 56. Nimero de acidentes ocorridos quanto a sua localizacdo, entre 2017 e 2021, no concelho da

Oliveira de Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.2.2.2. Quanto ao tipo de via

Neste ponto, foram classificados os acidentes, pela ANRS, em funcdo da sua ocorréncia em

“autoestrada”, “arruamento”, “EM - estrada municipal”, “EN - estrada nacional”, “IC - Itinerario

Complementar e “Outra via”.

Tendo como base esta tipologia de ocorréncias, entre 2017 e 2021, os maiores registos no
concelho da Oliveira de Azeméis surgem nas categorias Arruamentos e Estrada Nacional que
concentram 76% e 13% dos sinistros, respetivamente. Com efeito, a significativa
concentragao de sinistros rodoviarios nos arruamentos segue a tendéncia nacional, sendo

esta justificada pela maior multiplicidade de fatores e conflitos modais na malha urbana.

Por sua vez, e no caso das estradas nacionais®3, a maior densificagcdo dos sinistros foram
registados na EN224 com 54 sinistros e na EN227 com 48 sinistros, seguido da EN1/IC2 com

23 sinistros, que representam 88,7% dos acidentes ocorridos nas Estradas Nacionais.

Trata-se de ligagcdes importantes a rede viaria estruturante a nivel Nacional (A1, IC2/EN1 e
A32), que, atendendo aos seus elevados volumes de trafego, aponta-se para a necessidade
de serem adotadas medidas de minimizacdo da possibilidade de ocorréncia de acidentes,
pois, considerando o seu perfil de via, € suscetivel da pratica de velocidades excessivas,

agravando-se, assim, os fatores de risco associados.

%3 Sinistros ocorridos nas Estradas Nacionais referentes ao Concelho de Oliveira de Azeméis
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Grafico 57. Percentagem do total de acidentes por tipo de via, entre 2017 e 2021 no concelho da Oliveira
de Azeméis

Fonte: ANSR, 2017-2021

Relativamente a tipologia de vitimas por tipos de via classificadas (Gréfico 58) entre 2017 e

2021, verifica-se que em todas as tipologias, o maior nimero de sinistros ocorre dentro das

localidades (59% em vitimas mortais, 59% em feridos graves e 75% em feridos leves). Estes

numeros elevados de vitimas no tipo de via supramencionado, refletem a necessidade de

impor limitagcbes relativas ao excesso de velocidade no interior dos aglomerados,

proporcionando uma maior seguranga ao peao.
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Grafico 58. Feridos graves, feridos ligeiros e total de vitimas por tipo de via, entre 2017 e 2021 no concelho
da Oliveira de Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.2.2.3. Quanto a sua natureza

O numero de acidentes no municipio da Oliveira de Azeméis entre 2017 e 2021 esta exposto
conforme a sua natureza no Grafico 59. Entre os anos referidos, a categoria “atropelamentos”

foi a Unica que sofreu uma reducédo no seu global.

Neste periodo é ainda possivel observar que, em todas as categorias, se verificou uma

diminuicdo gradual nos seus quantitativos
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Grafico 59. Acidentes ocorridos quanto a sua natureza (n.°)
Fonte: ANSR, 2017-2021

No que respeita ao numero de vitimas resultantes por natureza do acidente, sdo os acidentes
por colisdo que apresentam mais vitimas (568), oito das quais vitimas mortais, 31 feridos

graves e 716 feridos ligeiros (Gréfico 60).

Relativamente as vitimas por atropelamento, apresentam menor namero de vitimas (119),

duas das quais sdo vitimas mortais, 11 feridos graves e 112 feridos leves.

Pode-se concluir, considerando também a maior concentracéo de sinistros no interior das
localidades, com claro enfoque para 0s arruamentos, que persiste, ainda, a parca
consciencializacao da sociedade para a necessidade de respeitar as normas de seguranca
rodoviéaria. O tipo de acidentes aqui mencionados (atropelamentos, colisbes e despistes) sao

resultado de uma conducao pouco defensiva e algo irresponsavel por parte dos condutores,
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resultando na sistematica ocorréncia de infracdes que, ndo raras vezes, colocam em risco a

integridade do condutor e dos demais.

Como agravante, aponta-se ainda a excessiva predominancia que o automovel possui no
paradigma de planeamento urbano corrente, encontrando-se excessivamente dimensionado
para a fluidez da circulagédo automdvel, induzindo a adogao de velocidades incompativeis com

o designio da humanizagéo do territorio.
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Grafico 60. Vitimas resultantes de acidentes ocorridos quanto a sua natureza (N°/%)

Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.3. ACIDENTES NA REDE VIARIA DO CONCELHO
DE OLIVEIRA DE AZEMEIS

Na analise da sinistralidade rodoviaria do concelho da Oliveira de Azeméis, foi efetuada a
distribuicdo do numero de acidentes por eixo viario, descortinando possiveis padrdes de
concentracdo de sinistralidade. Neste contexto, apresenta-se, na Tabela 22, uma sintese
ordenada dos arruamentos consoante o nimero de acidentes, tendo sido selecionadas as

vias com nimero de acidente igual ou superior a cinco, entre os anos de 2017 e 2021.

Efetuando uma andlise mais pormenorizada da tabela, registam-se 43 arruamentos com um
numero de acidentes igual ou superior a cinco, num total de 528 acidentes, no qual o IC2/EN1
€ a que apresenta maior numero (112), equivalente a 21% do total de acidentes desta lista.
Com um numero de acidentes igual ou superior a dez, sdo quatorze (14) os eixos viarios com
assinalados, destacando-se, adicionalmente ao IC2/EN1, a EN224, a EN227 e a Rua do

Mosteiro.

Quanto a tipologia das vitimas, no caso vitimas mortais, destaca-se a EN227 com 4 vitimas,
0 IC2/EN1 e a EN224 com 10 e 9 feridos graves respetivamente, e o IC2/EN1, a EN224 e a
EN227 com 255 feridos leves.

Tabela 22. Nimero de acidentes rodovidrios e tipologia de vitimas dos acidentes rodovidrios com niimero
de ocorréncias igual ou superior a cinco no concelho da Oliveira de Azeméis (n.°), entre 2017 e 2021

NImET el Tipologia das vitimas
acidentes polog
Vitimas Feridos Feridos
Arruamentos 2017-2021 2 — Total
Mortais Graves | Ligeiros
9 119 129

IC2 90 1

EN224 53 2 9 62 73
EN227 47 4 4 52 60
Rua do Mosteiro 28 0 0 36 36
EN1 22 0 1 22 23
Avenida Senhora da Ribeira 14 1 1 15 17
Rua da Gandara 13 0 0 15 15
Rua Frei Caetano Brand&do 13 0 0 17 17
Rua José Maria Castro Lopes Junior 12 0 0 14 14
Rua Coénego Leite Rainho 11 1 1 9 11
Avenida dos Descobrimentos 10 0 0 12 12
Rua 30 de Agosto 10 1 0 12 13
Rua do Baréo 10 0 1 11 12
Rua Francisco Abreu e Sousa 10 0 3 10 13
Avenida Ferreira de Castro 0 0 10 10
Rua 5 de outubro 0 1 10 11
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Rua Central de Cesar 9 0 0 9 9
E;J;IZ/I;)nuel Ferreira da Silva 9 0 0 9 9
EN327 9 0 0 10 10
gﬁj\?aMestre Guilherme Pereira da 8 0 0 8 8
sggrgzr::ndador Antonio da Silva 7 0 0 8 8
Rua Padre Manuel Gomes Resende 7 0 0 9 9
Rua S&o Salvador 7 0 1 7 8
Avenida Soares de Bastos 6 0 0 8 8
Rua 16 de Maio 6 0 0 7 7
Rua 5 de Janeiro 6 0 1 5 6
Rua Anténio Bernardo 6 0 0 6 6
Rua da Industria 6 0 0 7 7
Rua da Ribeira 6 0 0 9 9
Rua do Cavalar 6 0 0 6 6
Rua do Emigrante 6 0 1 6 7
Rua Manuel José Pinho Jinior 6 0 0 8 8
Rua Padre Manuel Laranjeira 6 0 0 7 7
Eggt;'omés Figueiredo de Araujo 6 0 0 6 6
Rua 13 de Julho 5 0 0 5 5
Rua Alto das Casas 5 0 0 5 5
Rua Centro Vidreiro 5 1 1 6 8
gg:rggr&iglgeelgg Doutor Albino 5 0 1 5 6
Rua D. Manuel Il 5 0 0 5 5
Rua da Pedra Ma 5 0 0 7 7
Rua do Centro Vidreiro 5 0 1 6 7
Rua Manuel Alegria 5 0 0 9 9
Rua Villa Cesari 5 0 0 6 6
Total 528 11 36 615 662

Fonte: ANSR, 2017-2021

Para uma interpretagdo mais intuitiva da distribuicdo espacial dos acidentes rodoviarios no
concelho da Oliveira de Azeméis é apresentada, na Figura 119, a distribuicdo de acidentes
com vitimas registadas no periodo temporal 2017-2021 e na Figura 120, esta informacéo &
observavel a escala da cidade. Estas figuras apresentam uma visao geral do territério, mais

especificamente, a area de maior incidéncia de acidentes.

E percetivel, na visdo ampla do concelho, a necessidade de identificar os pontos onde se
deve priorizar futuras medidas de prevencao rodoviaria, com particular destaque para os

arruamentos, com a incluséo de medidas de acalmia de trafego e de reducéo das velocidades

de circulacéo.
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Verifica-se que a distribuicdo de acidentes na area de estudo se concentra nos seguintes

eixos de circulagao.

= No eixo formado pela antiga EN1, Av. Dona Maria |, Av. Engenheiro Arantes de

Oliveira, Av. Dr. Anibal Beleza e Av. Ernesto Pinto Basto;

= No eixo formado pela Rua Dr. Antonio Luis Gomes, Rua Dr. Artur Correia Barbosa, e
Rua 16 de Maio;

» No eixo formado pela Rua Alfredo Andrade, arruamento nascente da Praga José da
Costa e Av. Antdnio José de Almeida;

= No eixo formado pela Rua José Maria Castro Lopes Junior, Rua Manuel José Pinho
Junior, Rua Tomas Figueiredo de Araujo Costa e Rua Frei Caetano Brandao (eixo

desde o limite norte do Concelho);
Fora da zona da area de estudo, os eixos com maior concentragdo de vitimas so:
= Eixo formado pela EN327, Rua da Gandara e Av. Senhora da Ribeira;

» Eixo formada pela Rua das Travessas, Rua das Marinhas, Av. Dos Descobrimentos,
e Rua 13 de Julho;

= Eixo Rua do Mosteiro, Rua das Mangas;
= Eixo Rua Cdénego Leite Rainho, Rua Dr. Albino dos Reis e Rua do Barao;

= Eixo formado pela Rua da Banda da Musica e Rua 30 de Agosto.
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LOCALIZACAO DE ACIDENTES VIARIOS E SINISTRADOS, POR TIPOLOGIA (2017 - 2021)

. VITIMAS MORTAIS @ FERIDOS GRAVES FERIDOS LEVES ®  ACIDENTES VIARIOS REDE VIARIA
Figura 119. Localizacdo de acidentes com vitimas e tipologia de sinistrados, no concelho de Oliveira de

Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021
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Figura 120. Localizacdo de acidentes com vitimas e tipologia de sinistrados, na cidade de Oliveira de
Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021
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Na perspetiva da seguranca do pedo é bastante importante, e também relevante para a
promocéo da mobilidade suave, conhecer a distribuicdo dos atropelamentos na rede viaria do

concelho da Oliveira de Azeméis.

A distribuicdo dos acidentes que envolveram atropelamentos na Oliveira de Azeméis, entre
2017 e 2021, localizaram-se principalmente na cidade ou nos acessos a mesma,

acompanhando o padrédo da generalidade dos acidentes.

Na Rua do Mosteiro registaram-se seis atropelamentos, e na Rua Conego Leite Rainho

assinalaram-se cinco atropelamentos.

Por regra, os atropelamentos verificam-se em locais onde se regista uma maior densidade
dos fluxos rodoviarios, com elevado nimero de movimentos, também caracterizada pela
concentracdo de oferta comercial e habitacional. Em alguns dos arruamentos também se

verifica a auséncia de passeios 0 que, agravado pelo incumprimento das regras do Codigo

da Estrada, culmina na frequéncia de atropelamentos, tal como observével na Figura 121 e
Figura 122.
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Figura 121. Locais de maior incidéncia de acidentes com atropelamentos

Fonte: ANSR, 2017-2021
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E GURHERVE.

LOCAIS DE MAIOR INCIDENCIA DE ACIDENTES COM ATROPELAMENTOS (2017 - 2021)
e E: B ®  SINISTROS RODOVIARIOS POR ATROPELAMENTO REDE VIARIA

Figura 122. Locais de maior incidéncia de acidentes com atropelamentos, na cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.4. SINTESE

A analise dos dados permitiu configurar a sinistralidade no municipio da Oliveira de Azeméis,
localizando as areas mais problematicas nesta tematica. Este balanco é particularmente
importante para que, em fases posteriores do trabalho, sejam criadas propostas especificas

para minorar a sinistralidade na rede viaria do concelho.

Decorrente da analise efetuada, sobressai a necessidade de serem implementadas algumas
acbes com vista a diminuicdo da sinistralidade verificada, nomeadamente com a
implementacdo de medidas de acalmia de trafego, como o desenvolvimento de um estudo

mais localizado em alguns arruamentos.

Destaca-se a existéncia de 1.056 acidentes por colisdo no municipio entre os anos de 2017
e 2021 que resultaram num total de 17 vitimas mortais, 60 feridos graves e 1.219 feridos

leves, sendo perentério atuar nesta area.

Outras medidas devem passar pela incorporacdo de métodos de diminuicdo de velocidade,
pela implementagédo de algumas corre¢cBes geométricas nos tracados e nas intersecdes e
melhoramento de passeios. Para além de tal, destaca-se a importancia da implementacéo de
mecanismos de fiscalizagdo, bem como de atividades de educacdo rodovidria para 0s

diversos publicos, entre um variado conjunto de a¢gfes a promover.

Estas medidas devem ser tomadas da forma mais célere possivel tendo em consideragdo o
facto de entre 2017 e 2021 terem falecido 17 pessoas, num quinquénio marcado por um
volume de trafego inferior ao habitual, uma vez que em 2020 iniciaram-se os confinamentos
associados a COVID-19. Além de tal, evidencia-se o facto de 74,2% do total de sinistros
serem registados em arruamentos (a este valor acresce parte das estradas nacionais que ja

se encontram sob a jurisdi¢cdo da autarquia).
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10. Qualidade Ambiental

10.1. ENQUADRAMENTO

A qualidade ambiental € um fator essencial para que um concelho seja considerado como
atrativo para viver, trabalhar e visitar. A percecéo do conceito implica uma ampla abordagem
conceptual, em varios dominios da sociedade, economia, politica, saide e ambiente. Num
determinado territério a qualidade do ambiente urbano constitui uma mescla entre qualidade
do ambiente e qualidade de vida dos residentes.

A qualidade de vida dos cidaddos esta intimamente relacionada com a vivéncia, experiéncias
e expectativas da populacdo, a nivel individual e coletivo, perante o sistema urbano onde se
encontra inserido.

O conceito de qualidade do ambiente urbano é, ainda, perspetivado segundo duas vertentes
fundamentais: uma ligada aos aspetos de bem-estar ambiental (saude, seguranga publica e
conforto humano) e outra aos limiares de utilizag@o dos recursos ambientais (do espaco fisico,
ecolégico, social, econémico, politico e institucional), procurando o balanco destas véarias

componentes consideradas como fundamentais numa perspetiva integrada e sustentada.

No que a mobilidade diz respeito, o nivel de qualidade de vida poder-se-& relacionar, em
parte, com o modo de transporte que se utiliza. Assim sendo, parece haver consenso que
diferentes modos de deslocagéo contribuem de forma diferenciada para os niveis de poluigédo
existentes em determinado local. O estudo da componente ambiental engloba,
essencialmente, a caracterizagdo do ruido e das emissdes atmosféricas, associadas ao setor
dos transportes, segmentado pelos diferentes modos.
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10.2. RUIDO

A qualidade de vida urbana é impreterivelmente influenciada pela qualidade ambiental,
encontrando-se, estes fendmenos, diretamente relacionados com a atratividade dos
territérios. H4 multiplas variaveis que podem afetar a qualidade ambiental, uma das quais o
ruido.

O ruido pode ter varias fontes, tais como a atividade industrial ou comercial, no entanto, o

setor dos transportes revela-se como um dos principais contribuidores para a sua geracao.

Compreende-se como exposi¢do sonora o ruido médio a que uma determinada zona se
encontra exposta. E calculada com base em dois indicadores, um referente a ponderacdo nas
24h horas do dia (Lden) e o outro que representa o periodo noturno (Ln), entre as 23h e as
7h.

A continua exposi¢éo da populacdo a niveis elevados de ruido, pode implicar perturbacdes
psicolégicas e fisiolégicas, eventualmente culminando em problemas como a perda de
capacidades de comunicacao, doengas cardiovasculares, perturbacdo do sono, entre outros.
Considerando tais impactos, a Organizacdo Mundial de Saude decretou que, para evitar a
exposicdo elevada, o ruido ambiente exterior durante o dia e perto de habitagcdes deve situar-

se em valores abaixo 55 dB(A).

Em Oliveira de Azeméis existem diversos locais onde sao ultrapassados os limiares de
aceitabilidade indicados pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS) para o ruido ambiente
exterior, podendo-se analisar na Figura 123, que esta situacdo se verifica, inclusive, na
proximidade de edificios e habitacdes com origem nos eixos rodoviarios e nas zonas

industriais, ndo estando limitado aos principais eixos rodoviarios.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 317



Classes acisticas do indicador Lden

Oare, <= 55 dBJA

Larana, 55 -
I Vermealhdo,

B Carmim,
e B Magents, > 70 dBIA)
Fodosas Eattoion
\ ] Zosas Florestain darmas
] wausvns Curvas 0 Niv

” -4 u3 Limite o Freguesia

| \ [ it 0 coneomo
i A}
et '

Figura 123. Mapa de Ruido de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2021

A Figura 123, apresentada anteriormente, mostra o Mapa de Ruido do concelho de Oliveira
de Azeméis. Neste mapa sao destacados, como origem de ruido, os eixos da EN1, da EN223
e EN224. Denota-se que certas atividades econdmicas e servicos sdo propicios a gerar
elevados niveis de poluicdo sonora, como, por exemplo, as estacdes de abastecimento de

combustivel.

Posto isto é indissociavel que os maiores valores de ruido estdo associados a grandes
velocidades de transporte, todavia ha ainda a necessidade de reduzir as velocidades nos
centros urbanos uma vez que sdo estes os locais que tém mais residentes a habitar, com é
espelhado na Figura 124, que representa a area da cidade de Oliveira de Azeméis, onde se
identificam arruamentos como a Avenida D. Maria | ou Rua Anténio Bernardo, que se

destacam relativamente a niveis elevados de ruido.

Destaca-se, assim, a necessidade de uma reducdo de velocidades como medida de
contencdo de ruido, em simultdneo com uma pavimentacdo das vias menos propicia ao

aumento deste.
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Figura 124. Parcial do Mapa de Ruido da cidade de Oliveira de Azeméis
Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2021
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10.3. NIVEL DE POLUENTES ATMOSFERICAS

A quantificacdo dos niveis de poluentes atmosféricos é essencial para mitigar a concentracao
de elevados indices, com impacto sobre a salde da populacdo e na qualidade de vida em
geral dos cidadaos. Este impacto manifesta-se sob a forma de diversas externalidades, desde
problemas no patrimoénio edificado, nos ecossistemas ou nas plantagfes, ou até no aumento

de doencas cardiovasculares e respiratorias das populacdes expostas.

Segundo Jeffrey Sachs (2017), citado por Pedro Ribeiro da Silva®4, as consequéncias do
aumento da temperatura “sdo absolutamente terriveis. Os glaciares desaparecerdo, a
humidade dos solos diminuird (com a agua dos solos a evaporar mais depressa), a
precipitagdo sera reduzida em muitas regibes (nomeadamente, nas regibes hoje aridas e
semidridas nos subtrépicos, como 0s paises da bacia mediterranica) e eventos extremos
como vagas de calor, secas, inundagdes e ciclones tropicais serdao muito frequentes”,
impdem-se medidas efetivas e urgentes para mitigar estes riscos, que passam,
impreterivelmente, pelo setor da mobilidade.

Para além dos impactes que uma descuidada qualidade ambiental pode surtir no planeta, ha
ainda os danos que afetam diretamente a saude das pessoas, espelhado na Figura 125, que

podem ir desde reduc¢des de visibilidade, a crises cardiacas entre outros.

4 DA SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana
sustentavel da 32 geracéo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia
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Figura 125. Impactes de poluentes no corpo humano
Fonte: www.ccdr-n.pt, 2023

O acompanhamento dos valores da qualidade do ar € uma das formas de assegurar a
qualidade de vida das pessoas, sendo que os hiveis dos poluentes devem ser inferiores aos
limites estabelecidos pelo Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de setembro®. Aqui s&o
consideradas as particulas PM (PM 10 e PM2.5), os gases com efeito de estufa como o
monoxido de carbono (CO), as particulas de 6xido de azoto (NO2) ou o dioxido de enxofre
(SO,). Assim, como no caso da producdo de ruido, o setor dos transportes também é
considerado um dos principais emissores de poluentes atmosféricos, fortemente ligado a

dependéncia do transporte automovel.

Os dados da Tabela 1 permitem uma compreensdo maior dos impactes da influéncia da
primazia da utilizacdo do automével na emissédo de poluentes no municipio de Oliveira de

Azeméis, sendo uma fonte significante dos mesmos, com excec¢édo do SO2 e CO, em que 0

55 Lei n.° 102/2010 de 23 de Setembro da Assembleia da Republica, Diario da Republica: | série — N°186 (2010), pp
4177 — 4205.
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principal gerador sdo o setor da industria e as Pequenas instalagbes de Combustéo,
respetivamente. O setor da indastria mantém-se, em nivel geral, como a fonte principal da
maioria dos poluentes atmosféricos.

Tabela 23. Niveis de poluentes em Oliveira de Azeméis, em 2019

0 0 0 0

345,56 160,61 84,79 62,5
Pequenas Instalfgoes de 236,11 31,1 649,71 4,8
Combustdo
Emissdes Fugitiva 0 0 0 0
Usos de solventes 595,78 0,22 6,64 0,02
Transporte Rodoviario 44,86 307,45 389,81 0,5
Navegacdo Nacional 0 0 0 0
Aviagdo Civil 0 0 0 0
Fontes Méveis (fora de 5,86 50,11 16,25 0,03
estrada)
Res S 5,59 0 0 0
Agricultura 12,77 9,11 48,06 0,23
Outros 0 0 0 0
Natural 16,13 6,41 225,83 2,58
Total 1.262,66 565,01 1.421,09 70,14

Fonte: Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2019
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10.4. SINTESE

A monitorizacao da qualidade ambiental, como referido, é fulcral para assegurar a qualidade
de vida das sociedades ou até para a preservacao da biodiversidade, entre outros. Nas areas
em andlise, o nivel de ruido e a qualidade do ar, destaca-se o enorme impacte da mobilidade
em ambas, devido a preponderancia da utilizacéo do transporte motorizado nas deslocacoes

pendulares.

Em ambos os casos, € inquestionavel o impacto do setor dos transportes na qualidade
ambiental, espelhada no maior volume de ruido junto dos grandes eixos viarios,
principalmente junto da EN1, EN223 e EN224, bem como nas quotas do setor rodoviario na

emissao dos poluentes representados na analise da qualidade do ar.

Posto isto, é necessaria uma transicéo para uma mobilidade menos impactante para 0 meio
ambiente, uma vez que, atualmente, esta coloca em risco a sua salubridade. Para tal, é
necesséria uma alteracdo profunda da reparticdo modal, para modos de transporte
ambientalmente responsaveis, tais como o transporte coletivo ou os modos suaves e ativos,

tais como a bicicleta ou o andar a pé.

Estas trés alternativas, menos impactantes ao nivel da emisséo de poluentes e da produgéo
de ruido, quando comparadas com o transporte motorizado, deverdo assumir a dianteira de
um novo paradigma de mobilidade, que apenas podera surgir com um desenho urbano

adequado e politicas de transporte publicos condizentes.
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Anexo . Descritivo dos critérios de avaliagdo do entorno escolar e dos modos sustentaveis de deslocagdo

whlidadspt com

- BERL

Fundo para o Servigo
Fublico de Trans

Categoria

AVALIAGAO DO
ENTORNO ESCOLAR

1. Uso do solo na
envolvente a escola

predominantemente florestal e/ou agricola

predominantemente industrial

predominantemente residencial

misto (habitag&o, comércio e servigos)

2. Estrutura verde na
envolvente a escola

Inexisténcia de estrutura verde (espacos verdes, arborizagéo, etc.)

Existéncia de estrutura verde apenas composta por rua arborizada

Existéncia de estrutura verde composta por praca com estrutura arbérea

Existéncia de estrutura verde composta por parque ou jardim

3. Hierarquia da rede
viéria adjacente

A escola é adjacente a uma estrada nacional

A escola é adjacente a uma estrada ou rua principal da cidade, vila ou lugar

A escola é adjacente a uma estrada ou rua secundaria da cidade, vila ao lugar

A escola é adjacente apenas a ruas de acesso local ou situada em espacos predominantemente pedonais

4. ldentificagdo da
limitagéo de
velocidade na area
adjacente a escola

Aplicam-se os limites gerais de velocidade segundo o Cédigo da Estrada (ou outros desde que acima dos 30km/h)

Tem imposicéo de velocidade méxima a 30km/h

Tem imposicéo de velocidade méaxima a 20km/h

Tem as limitagGes impostas pelas zonas de coexisténcia

5. Sinalizagéo
horizontal e vertical de
zona escolar nas ruas

adjacentes a escola

Né&o existe sinalizagéo de zona escolar

Existe sinalizag&o horizontal de zona escolar

Existe sinalizagéo vertical de zona escolar

Existe sinalizag&o horizontal e vertical de zona escolar

6. Medidas fisicas de
acalmia de trafego na
area adjacente a
escola

N&o existem medidas fisicas de acalmia de trafego (através de desenho urbano, lombas ou almofadas redutoras de
velocidade, pilaretes/balizas, efc.)

Existem medidas simples de acalmia de trafego através de pinturas de pavimento

Existem medidas robustas de acalmia de tréfego através de elementos fisicos amoviveis tais como lombas ou almofadas
redutoras de velocidade, pilaretes/balizas, etc.

Acalmia de trafego promovida pelo desenho urbano tendente a redugéo de velocidade

7. Problemas de
congestionamento na
area adjacente a
escola

Forte congestionamento durante todo o horério escolar

Forte congestionamento durante os horarios de entrada/saida

Médio congestionamento nos horarios de entrada/saida

Nenhum ou pouco congestionamento nos horéarios de entrada/saida

8. Localizagéo da
entrada da escola

A entrada da escola esta localizada em rotunda

A entrada da escola esta localizada a menos de 50 metros de cruzamento ou entroncamento ou em curva

A entrada da escola esta localizada em reta com visibilidade

A entrada da escola esta localizada em zona pedonal, praga ou jardim

9. Existéncia de areas
de tomada e largada
de alunos na area
adjacente a escola

Né&o existe area designada para tomada e largada de alunos

A éarea designada para tomada e largada de alunos localiza-se em rua adjacente a escola mas néo na da entrada

A éarea designada para tomada e largada de alunos localiza-se na rua de entrada da escola

A éarea designada para tomada e largada de alunos localiza-se em rua de uso exclusivo para acesso a escola

AVALIAGAO DOS
MODOS
SUSTENTAVEIS DE
DESLOCAGAO

10. Disponibilidade de
passeios

Né&o existem passeios nas ruas adjacentes a escola

Existem passeios nas ruas adjacentes a escola mas sdo desconectados

Existem passeios nas ruas adjacentes a escola e estdo bem conectados

Existe uma rede de passeios bem conectada no bairro/quarteirdo (envolvente) em que se insere a escola

11. Disponibilidade de
passadeiras/passagen
s de pedes

Auséncia de passadeiras/passagens de pedes nas ruas adjacentes a escola

As passadeiras/passagens de pedes estio localizadas longe da entrada da escola

As passadeiras/passagens de pedes estdo localizadas perto da entrada da escola

As passadeiras/passagens de pedes estdo localizadas em frente a entrada da escola

12. Acessibilidade para
pessoas com
mobilidade
condicionada

Existéncia de barreiras urbanisticas em todas as ruas adjacentes a escola, tornando-as inacessiveis

A rua onde se localiza a entrada da escola € totalmente acessivel

As ruas adjacentes a escola sdo totalmente acessiveis

As ruas adjacentes a escola séo totalmente acessiveis assim como a sua entrada

13. Disponibilidade de
ciclovias e outros
espacos amigaveis ao
uso da bicicleta

N&o existem ciclovias e/ou zonas de coexisténcia nas ruas adjacentes a escola

Existem ciclovias e/ou zonas de coexisténcia nas ruas adjacentes a escola, mas ndo estdo conectadas

Existem ciclovias e/ou zonas de coexisténcia conectadas nas ruas adjacentes a escola

Existe uma rede de ciclovias e/ou zonas de coexisténcia, devidamente conectadas, na envolvente ao bairro/quarteirdao

14. Disponibilidade de
estacionamento de
bicicletas

Né&o existe espaco disponivel para estacionamento de bicicletas nas ruas adjacentes a escola

Existe espago disponivel para estacionamento de bicicletas nas ruas adjacentes & escola, mas néo na rua da entrada

Existe espago disponivel para estacionamento de bicicletas, no exterior, em frente & entrada da escola

Existe espago disponivel para estacionamento de bicicletas dentro do recinto escolar

15. Acessibilidade aos
transportes pulblicos

N&o existem paragens/interfaces de transporte ptblico

Existem paragens/interfaces de transporte publico rodoviario longe da escola (ruas adjacentes que né&o a da entrada) ou a
menos de 400 metros

Existem paragens/interfaces de transporte publico na rua da entrada da escola mas néo junto a entrada

Existem paragens/interfaces de transporte publico em frente a entrada da escola

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis
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Anexo Il. Avaliagdao do entorno escolar e dos modos sustentaveis de deslocagdo
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Centro Escolar Comendador Antonio da Silva Rodrigues
EB1 do Cruzeiro - Alvao

EB1/JI Oliveira de Azeméis n° 1 (F. Onze)

Escola Secundéaria Soares Basto

EB1 de Madail

EB1/J1 Oliveira Azeméis n° 4
Escola Superior de Enfermagem da Cruz Vermelha Portuguesa de Oliveira de Azeméis
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Anexo lll. Classes de declive para classificagdo dos locais de aptiddo ciclavel

Classes de declives Terreno

Terreno considerado plano, com aptiddo maxima para
circulagdo em bicicleta

Terreno pouco declivoso, considerado satisfatorio para
circular de bicicleta

Terreno declivoso, impréprio para circulagdo em
bicicleta em percursos de longa-média distancia,
podendo, no entanto, funcionar como trogos ciclaveis
de ligacdo até 150 metros;

5% - 8%

Terreno muito declivoso, ndo adequado a circulacéo
de bicicletas exceto para trogcos de pequena extensao
(até 45 metros).

Terreno extremamente declivoso, inadequado a
qualquer circulagcao em bicicleta

Fonte: Pedestrian and Bicycle Information Center (http://www.apbp.org)

Anexo IV. Distancia pedonal aos polos geradores de desloca¢des na cidade de Oliveira de Azeméis

Tempos a pé (4km/h)

Polos Geradores de Viagens Tipologia

Até 5min.  Até 10 min.  Até 15 min.

Casa-Museu Regional de Oliveira

Equipamento Cultural

de Azeméis

Conservatoria e Tribunal do " - .
Tiaballie Equipamento Administrativo
Farmacia Gomes da Costa Equipamento de Saude

Tribunal Judicial de Oliveira de Equipamento Administrativo

Azeméis
Camara Municipal Equipamento de Administrativo
Farmacias Falcédo Equipamento de Saude

Jardim Publico da Praca José da
Costa

Comisséo de Protecéo de
Criangas e Jovens

Equipamento de Lazer
Equipamento de Agéo Social

Igreja Matriz Equipamento Cultural

Mercado Municipal Equipamento Comercial

Escola Béasica e Secundaria
Soares Basto

Biblioteca Municipal Ferreira de
Castro

Escola Superior de Saude Norte
da Cruz Vermelha Portuguesa

Equipamento de Educacao
Equipamento Cultural

Equipamento de Educagéao

Interface Ferroviaria Interface Ferroviaria

Hospital Sdo Miguel Equipamento de Saude

Farmacia Santos Equipamento de Saude -
Praca da Cidade Equipamento de Lazer -

Fundo pora o Servico
Pablico de Transporles
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Seguranga Social

Cineteatro Caracas

Escola Bésica n.° 1

Parque César Guedes

Financas

Junta de Freguesia

Escola de Formacéao Profissional
Externato Infantil Priméario
Farmécia Moderna

Cemitério

Pavilhdo Escola Livre de
Azeméis

Equipamento Administrativo
Equipamento Cultural
Equipamento de Educacéo
Equipamento de Lazer
Equipamento Administrativo
Equipamento Administrativo
Equipamento de Educacéo
Equipamento de Educacéo
Equipamento de Saude
Equipamento Cultural

Equipamento Desportivo

Anexo V. Tipologias de cicloparques aconselhados para qualquer aplicagao

Tipologias de cicloparques aconselhados para qualquer aplicagao

U invertido

Post & Ring

Wheelwell - secure

NN ¢

Tipologias de cicloparques desaconselhados

Wave Schoolyard Coathanger Wheelwell
1 LR %
Toast Spiral Bollard Swing arm secured

F[s|PTi

Fundo pora o Servico
Public de Transporles

\\\\

b+

Fonte: Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, 2002, 2015
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Anexo VI. Lugares presentes no concelho da Oliveira de Azeméis, populagdo residente e disponibilidade

de servigos.

Designacao dos
Lugares

Adaes

Aguincheira

Ai do Além

Alto das Casas

Alto do Monte

Alvao

Alvelhe
Alvides
Ameixieira
Arrifaninha

Arrota

Avelao

Avenal

Azagaes
Baganha
Baralhas
Besteiros
Bolfeta
Borralhais
Brejo
Bustelo

Bustelo do Caima

Cabeco

Cabo da Aldeia

Freguesia

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Macieira de Sarnes

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Ossela

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Fajoes
Carregosa

Loureiro

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Carregosa
Fajoes
Ossela

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Carregosa
S&o Martinho da Gandara
Sé&o Roque

Ossela

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Fajoes

Populagéo
Residente

427

323

89

80

59

152

47

266

186

119

177

52

202

1074

172

233

353

266

41

122

1122

47

64

32
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Disponibilidade

de servicos

Com servigo
direto

Com servico
direto

Com servigo
direto

Com servigo

Com servico
direto

Sem servigo

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servico
direto

Com servigo

Com servigco
direto

Com servigco
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto
Sem servico
Com servigco
direto
Com servigco
direto

Com servigo
direto

Com servigco
direto
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Cadavais
Cale
Calvério
Campo Longo
Canicos

Capela

Carcavelos

Carregosa
Carregoso
Carro Quebrado
Carvalhal
Carvalhal
Carvalhosa
Casal
Casal

Casal Dias

Castanheiro

Cavadas
Cavadas
Cavadas
Cavadas

Cavadas

Cavalar

Cesar

Chéo da Silva

Chéao de Além

Cimo de Vila

Clavel

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Carregosa

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Macieira de Sarnes

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Carregosa

Vila de Cucujaes

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Ossela

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Ossela

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Sao Martinho da Gandara
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Ossela

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Sao Martinho da Gandara
Vila de Cucujaes

Fajoes
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Cesar
Carregosa
Loureiro

Ossela

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

125

60

65

299

221

207

183

1183

129

327

26

61

33

203

183

85

107

7

126

44

140

111

74

2146

120

120

43

157
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Com servico
direto

Com servico
direto
Com servigo
Com servico
direto
Com servico
direto

Com servigo

Com servigo
direto

Com servico
direto

Sem servigo
Com servico

direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Sem servigo

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto
Com servigo
direto
Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigco
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto
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Contumil
Costa Ma
Cova da Bouga
Covais
Coxo

Crasto

Crasto

Cruz

Cruzeiro

Cruzeiro

Currais
Curval
Damonde
Devesa
Ervedal
Espinheira
Espinheiro
Faj6es
Feital

Felgueira

Fermil
Ferral
Ferreiros
Figueiredo de Baixo
Figueiredo de Cima
Fojo

Fontanheira

Fonte Cha

Loureiro

Sao Roque

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Loureiro

Sao Martinho da Gandara

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Macieira de Sarnes

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Carregosa

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Macieira de Sarnes
Loureiro

Sao Martinho da Gandara

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Fajoes
Loureiro

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Vila de Cucujaes

Vila de Cucujaes
Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Uniao das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Vila de Cucujaes

Carregosa

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

78

354

100

90

114

63

47

59

99

108

93

109

227

154

i

97

305

1180

112

64

96

72

331

286

266

204

122

25
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Com servigo
Com servico
direto
Com servico
direto
Sem servigo

Com servico
direto

Sem servico

Com servigo
direto

Com servico
direto

Com servigo

Com servigo
direto

Com servigo
Sem servico
Sem servico

Sem servico
Com servico
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto
Com servigo
direto

Com servigco
direto

Com servigo

Com servigo
Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Sem servico

Com servigo
direto

Sem servico



Com servico

Fonte Cha Sao Roque 40 .
direto
Fonte Escura Vila de Cucujaes 64 Com_servu;o
direto
Forno Loureiro 37 Com_servu;o
direto
Freixo Loureiro 55 Com servigo
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis, e e
Fundo Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 93 . ¢
" direto
Madail
Fundo de Aldeia Unido das Freguesm_s de Nogueira do Cravo e 16 Com_servu;o
Pindelo direto
Gagim Fajoes 146 CO’E.S"“"‘?O
ireto
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis, Com servico
Gandara Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 116 di ¢
" ireto
Madail
x Com servico
Gandara Sédo Roque 385 direto
Com servico
Gandara Ossela 32 direto
Graciosa Loureiro 175 Com servigo
Herdade Sao Martinho da Gandara 21 Com_servu;o
direto
lareia Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e 77 Com servigo
grej Pindelo direto
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, g
Igreja Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 202 Con;_servlgo
" ireto
Madail
Igreja Sao Martinho da Gandara 249 Com_servu;o
direto
lareia Uniao das Freguesias de Pinheiro da 85 Com servico
grel Bemposta, Travanca e Palmaz direto
Com servigo
Insua Carregosa 148 T —
Insua Sao Martinho da Gandara 49 Corg_servu;o
ireto
Insua Vila de Cucujaes 244 Sem servico
. Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e Com servico
LEENE Pindelo e direto
Lavoura Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e 76 Com servigo
Pindelo direto
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, Com servico
Lomba Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 153 di &
- ireto
Madail
. . Com servigo
Loureiro Loureiro 1071 direto
Lourinhal Sao Martinho da Gandara 33 Sem servico
Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e Com servigco
Lousa Pindelo [E direto
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, Com senvico
Lousas Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 36 di ¢
. ireto
Madail
. . . Com servigco
Macieira do Loureiro Loureiro 171 direto
Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e Com servigco
Manga Pindelo €8 direto
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Mangas

Manta
Margonca
Marinhas

Massada

Meio

Mirées

Mo

Mogos

Monte

Monte de Além
Mosteiro
Moutas
Naia
Nespereira de Baixo
Nespereira de Cima

Nogueira do Cravo

Oliveira de Azeméis

Ourigosa

Outeiro
Outeiro
Outeiro
Outeiro

Outeiro do Loureiro

Outeiro do Moinho

Palmaz

Pardieiros

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Vila de Cucujaes
Vila de Cucujaes
Macieira de Sarnes

Sao Martinho da Gandara

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Cesar

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Ossela
Fajoes
Cesar

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Macieira de Sarnes

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Sao Martinho da Gandara

Loureiro

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Sao Martinho da Gandara

283

209

579

78

42

88

556

97

70

133

32

199

150

167

176

89

2204

15071

256

32

284

96

43

325

40

142

234
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Com servigo
direto

Sem servigo
Com servico
direto
Com servico
direto

Sem servigo

Com servigo
direto

Sem servico

Com servico
direto

Com servigo
direto

Com servico
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Sem servico

Com servigo
direto

Com servigco
direto

Com servigco
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Sem servico

Sem servico

Com servigo
direto

Com servico
Sem servico

Com servigo
direto

Com servigco
direto

Com servico
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Com servico

Passos Fajoes 214 di
ireto
Pedra Branca Macieira de Sarnes 579 Com servigo
Pedra Verde Macieira de Sarnes 64 Com servigo
Penedo Loureiro 67 Sem servigo
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis, e e
Pereira Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 129 . ¢
" direto
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis, e e
Pereiro Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 97 di ¢
" ireto
Madail
Pica Vila de Cucujaes 102 Condq_servlgo
ireto
. . Com servico
Pinhal Loureiro 77 T —
A Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e Com servigo
Pinhao Pindelo e direto
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, g
Pinheiral Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 51 Con;_servlgo
" ireto
Madail
Pinheiro Cesar 80 Sem servico
- Unido das Freguesias de Pinheiro da Com servigo
PIINEIE S SEpesis. Bemposta, Travanca e Palmaz 2y direto
Poco Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e 7 Com servico
¢ Pindelo direto
Com servico
Ponte Nova Ossela 33 T —
Com servico
Portela Ossela 53 direto
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, Com senvico
Porto de Carro Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 93 di ¢
- ireto
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, Com servico
Porto de Vacas Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 57 di ¢
- ireto
Madail
Porto do Carro Sao Martinho da Gandara 152 Conc]irseetgngo
Pévoa Loureiro 111 Sem servico
z Unido das Freguesias de Pinheiro da Com servico
o Bemposta, Travanca e Palmaz L direto
Prazo Unido das Freguesias de Pinheiro da 71 Com servigo
Bemposta, Travanca e Palmaz direto
Quinta Loureiro 86 Sem servico
Quinta Macieira de Sarnes 77 Com servico
s Com servigco
Quinta Ossela 48 direto
Quinta Unido das Freguesias de Pinheiro da 72 Com servico
Bemposta, Travanca e Palmaz direto
Quinta Sao Martinho da Gandara 209 Sem servico
Quinta Unido das Freguesias de Pinheiro da 32 Com servigco
Bemposta, Travanca e Palmaz direto
Quinta Unido das Freguesias de Pinheiro da 78 Com servigco
Bemposta, Travanca e Palmaz direto
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Raposeira

Rego

Residéncia

Retorta

Ribeira

Ribeira de Baixo

Ribeira de Cima

Rio
Rio da Ponte
Rio de Ossos
Rodes
Rua Nova
S Martinho
Sa

Salgueirinha

Salgueiro

Salgueiros
Samil
Sanfins
Santa Luzia
Santo Anténio

Sao Mamede

Seixo

Selores

Senhora da Ribeira

Serrado

Serrazina

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Fajoes
Macieira de Sarnes
Ossela
Ossela
Macieira de Sarnes
Sao Martinho da Gandara

Vila de Cucujaes

Loureiro

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Ossela

Sao Martinho da Gandara

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Ossela

Sédo Roque

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Vila de Cucujaes
Ossela
Fajoes
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,

Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Ossela
Fajoes
Loureiro

Sao Martinho da Gandara

100

94

40

155

356

40

62

68

101

328

81

124

163

32

75

177

127

1010

50

118

259

240

127

113

122

127

128
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Com servico
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Sem servico

Com servigo
Com servico
direto
Com servico
direto
Sem servico
Com servico
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Sem servico
Com servigo

Com servigo
direto

Sem servigo

Com servigco
direto

Sem servico
Com servigo

direto

Com servigo
direto

Com servigco
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigco
direto

Com servico
direto

Com servigco
direto

Com servigco
direto



Serro

Silvares

Silvares

Sobradelo

Sobral

Souto

Souto

Souto da Costa

Sovalo

Taipa de Baixo

Taipa de Cima

Tapado
Teamonde
Tercas
Togilde
Tonce

Touto

Tras das Pedras

Travessas
Vacaria
Vale Grande
Vale Madeiros de Além
Vale Madeiros de Ca
Vale Solar
Vermiosa

Vermoim

Vide

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Carregosa

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Ossela

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Fajoes

Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Fajoes
Carregosa

Macieira de Sarnes

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Loureiro

Macieira de Sarnes

Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e
Madail

Sé&o Roque
Carregosa

Vila de Cucujaes

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Pinheiro da
Bemposta, Travanca e Palmaz

Unido das Freguesias de Nogueira do Cravo e
Pindelo

Fajoes
Ossela

Sao Martinho da Gandara

91

194

37

132

228

114

19

279

57

52

75

46

195

69

163

155

23

83

285

54

144

144

40

74

31

410

208
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Com servigo
direto

Sem servigo

Com servigo
direto

Com servico
direto

Sem servigo

Com servico
direto

Com servico
direto

Com servigo
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Com servico
direto

Sem servigo

Com servigo
Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo

Com servigo
direto

Com servigo
direto

Com servigo
Com servigo
direto
Com servigo
direto
Sem servico
Com servigco
direto

Com servigco
direto

Com servigco
direto

Com servigco
direto
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278 Com servico

Vidigueira Loureiro direto
Vila Cha de Sao Roque Sao Roque 1779 Con;irset-:;gvmo
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis, q
Vila Cova Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 261 Corg_servlgo
" ireto
Madail
Vila de Cucujées Vila de Cucujaes 7886 Com_servu;o
direto
Vila Nova Vila de Cucujaes 319 Sem servigo
Unido das Freguesias de Oliveira de Azemeéis,
Vilar Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 184 Sem servico
Madail
S Com servico
Vilarinho Cesar 217 i —
o ~ . Unido das Freguesias de Pinheiro da .
Vilarinho de S&o Luis Bemposta, Travanca e Palmaz 68 Sem servico
Unido das Freguesias de Oliveira de Azeméis, g
Viso Santiago de Riba-Ul, Ul, Macinhata da Seixa e 62 Corg_servlgo
Madail ireto

e PINGO DOCE

N HOSPITAL
R. FREI SIMAO DE . |
VASCONCELOS 1 MERCADO

ESTACAO DE

EOMBO[OS @

R. LUIS DE
CAMOES

g 4
R. ANTONIO

MARQUES

RESERVADO
A CMOA

PRACA DA

@mns

3BURGER KING
BAMBU

CONTINENTE

eINTERMARCHE

@ Parque previsto G Parque descobero tarifado @ Parque coberto tarifado G Parque reservado
e Boisa de Estacionamento e Parque de apolo a superficies comerciais @ Parque dissuasor

Anexo VII. Parques de estacionamento de acesso publico na cidade de Oliveira de Azeméis
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