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ESTUDO DE MOBILIDADE E TRAFEGO
FUSE VALLEY

- MATOSINHOS -

1 INTRODUCAO

O presente documento constitui o Estudo de Mobilidade e trafego de apoio ao Parque empresarial
denominado Fuse Valley, a localizar na Unido das freguesias de Custoias, Leca do Balio e Guifdes,
municipio de Matosinhos, para efeitos de apresentacdo as entidades de tutela, nomeadamente na

Infraestruturas de Portugal e na Camara Municipal de Matosinhos.

Apresentam-se neste estudo medidas de gestao da mobilidade, apontadas como solucdes para as
principais questoes relacionadas com a mobilidade associada ao futuro empreendimento, de modo a

que a mobilidade afeta ao empreendimento nao se baseie maioritariamente no transporte individual.

Apesar de se pretender uma mobilidade sustentavel é também importante garantir um equilibrio entre
a capacidade das solucoes da rede e a procura prevista de trafego rodoviario garantindo um equilibrio
entre capacidade oferecida na rede viaria e a procura de transporte individual. Assim sdao também
caracterizadas e avaliadas as condicées de acessibilidade em transporte individual, atuais e futuras,
ao Fuse Valley e sua envolvente direta, propondo-se solucdes de acesso ao Fuse Valley que garantem,

dentro do possivel, um bom desempenho da rede viaria envolvente ao empreendimento.

Assim, este estudo tem também como objetivo estimar o impacte decorrente do funcionamento dos
novos usos do solo previstos no empreendimento sobre as vias na sua envolvente direta, em termos
de trafego rodoviario e de estacionamento, por forma a demonstrar a sua viabilidade técnica e

dotacao funcional. Deste modo, o estudo tem ainda os seguintes objetivos principais:

Caracterizar e avaliar as atuais condicdes de acessibilidade na zona de estudo em termos de

transporte individual;

Avaliar as futuras condicdes de acessibilidade em transporte individual e determinar os
impactes de trafego rodoviario decorrentes do empreendimento, tendo em conta as alteracoes
previstas, principalmente no que se refere ao trafego gerado diariamente pelas funcdes a

instalar no empreendimento;

Verificar a capacidade das solucdes de acessibilidade propostas e a sua integracao na rede
viaria envolvente, assegurando o equilibrio entre a capacidade e procura de trafego;
Propor solucdes/reconfigurar a rede viaria de modo a que esta se adeque a procura prevista,

garantindo um bom desempenho da rede viaria envolvente;

Estimar os valores de trafego médio diario anual e de trafego médio horario nos periodos diurno,
entardecer e noturno para efeitos do cumprimento da legislacdo relativa a gestao de ruido

ambiente.

Nesse sentido, o documento encontra-se dividido nas seguintes seccoes:

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos 1
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Localizacao e caracterizacao do empreendimento: breve apresentacao do empreendimento em

termos de localizacao, usos previstos, acessos e oferta de estacionamento prevista;

Mobilidade Sustentavel: caracterizacdo e definicdo de propostas relativas a mobilidade

sustentavel, que terdo como objetivo proporcionar a melhoria das condicdes de deslocacéo e a
qualidade de vida dos utilizadores do empreendimento e da comunidade na sua envolvente
diminuindo o impacte das deslocacdes no ambiente, diminuindo a dependéncia do transporte

individual, ou seja promovendo uma mobilidade sustentavel.

Analise de Trafego - Acessibilidade em transporte individual:

*  Metodologia: apresentacdo da metodologia seguida na analise;

+  Trabalhos de campo: descricao e apresentacao dos resultados das contagens de trafego;

*  Procura atual: compreensao e contabilizacao dos principais movimentos e apresentacao

das estimativas da procura de trafego atual;

*  Procura futura: descricao do modelo/fatores considerados para a projecao das matrizes

origem-destino nos cenarios futuros:

= Evolucao natural do trafego: descricdo da analise realizada para estimar os fatores de

crescimento natural do trafego;

= Geracao de trafego: calculo do aumento de trafego associado ao pleno funcionamento

do empreendimento;

= Distribuicio de trafego: calculo da distribuicio do trafego gerado pelo

empreendimento pelos respetivos acessos;

«  Estimativas de trafego: apresentacdo das estimativas de trafego na hora de ponta da
manha de um dia Gtil (HPM-DU) e hora de ponta da tarde de um dia Gtil (HPT-DU) da rede

viaria envolvente ao empreendimento. Serdo considerados os seguintes horizontes
temporais: 2019, 2025 (ano base) e 2035 (ano horizonte de projeto, correspondente a 10

anos apos o ano base), nos cenarios com e sem empreendimento;

+  Avaliacdo de desempenho da rede - Niveis de servico: caracterizagao das condigdes de

circulacao na rede viaria modelada, através do calculo do nivel de servico nas principais

interseccoes e identificacao de eventuais debilidades;

+  Estimativas de TMDA: apresentacdo das estimativas de trafego médio diario anual na rede

viaria modelada, em todos os horizontes temporais com e sem empreendimento;

+  Estimativas de TMH nos periodos diurno, entardecer e noturno: para efeitos do

cumprimento do DL n.° 9/2007, de 17 de Janeiro, sao estimados e apresentados os valores
de trafego médio horario no periodo diurno (07h-20h), do entardecer (20h-23h) e noturno

(23h-07h) considerando todos os horizontes temporais com empreendimento;

- Estacionamento: verificacao das necessidades de estacionamento tendo em conta, quer a

procura estimada, quer as necessidades legais constantes no Plano Diretor Municipal de

Matosinhos e/ou demais legislacao em vigor;

Conclusées: principais conclusdes do estudo e recomendacoes.
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2 LOCALIZAGAO E CARACTERIZAGAO DO EMPREENDIMENTO

0 desenvolvimento deste projeto de interesse estratégico resulta na implantacao de um projeto de
construcao de um parque empresarial, Fuse Valley, a ser implantado no prédio composto por terreno
para construcao, sito no Lugar de Sabina, Unidao de Freguesias de Custoias, Leca do Balio e Guifoes,
Matosinhos, com cerca de 140.000,00 m2, vulgarmente conhecidos por "Terrenos do Retail", junto ao
km 5+000 da EN14 (sentido norte-sul) e do N6 com da EN13 e da EN14.

Figura 1 | Localizacao do empreendimento

——

Fonte: Base Google Earth
O empreendimento apresenta uma area de construcdo bruta maxima de 139.997 m? e um uso

predominante de servicos, apoiados por um parque de estacionamento para cerca de 4.645 lugares.

O empreendimento faz parte do plano de expansao de um grupo internacional, mas é em Portugal

gue se situa o seu principal centro tecnoldgico e demais areas de suporte a todo o negocio.

E assim sua intencdo instalar na cidade de Matosinhos o seu centro tecnologico e de operacdes e
desenvolver um projeto de interesse estratégico para a cidade, quer pelo investimento envolvido,
quer pelos postos de trabalho diretos e indiretos que irdo criar, quer ainda pelo valor que esse projeto

ira acrescentar a economia do Municipio.

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos (P4426) 3
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A area prevista para a construcao do Campus foi dimensionada para o crescimento esperado nos
proximos anos, prevendo-se a criacdo de postos de trabalho diretos, além de varios postos de trabalho
indiretos.

Pretende-se desenvolver um projeto sustentavel, de elevado padrao arquiteténico que sera uma
referéncia para a cidade de Matosinhos, com grandes areas verdes para utilizacdo e disfrute dos
colaboradores e utilizadores. A sustentabilidade ambiental e humana serdao, segundo o promotor,
bandeiras do novo projeto, pretendendo-se desenvolver no futuro ter o seu préprio plano de
mobilidade empresarial de modo a obter certificados de sustentabilidade, nomeadamente o LEED
Platinum e o WELL Platinum, obrigatoriamente implicam a implementacao e adocao de medidas de

sustentabilidade ambiental e humana.
O programa estara faseado e programado de forma a acompanhar as fases de construcéo previstas.

Todos os programas complementares aos escritorios pretendem ser de uso exclusivo dos colaboradores

da empresa.

Em seguida apresenta-se o faseamento previsto para o empreendimento:

FASE 1:
Programa:
a) Escritorios;
b) Refeitorio(s)/ Copa(s);
c) Sala(s) Multiusos;
d) Salas de reunides;
e) Enfermaria;

f) Sala seguranca;

g) Auditério;

h) Areas Técnicas;

i) Ginasio, SPA, Centro de Estética;

j) Comércio de apoio ao empreendimento.

Arranjos exteriores/ Equipamentos de apoio ao empreendimento:

a) Campo de Padel;
b) Campo Futebol de 7 em relva sintética;
c) Circuitos pedonais;
d) Ligacdo a futura ciclovia do Rio Leca;
FASE 2:
Programa:
a) Escritorios;

(=2

Sala(s) Multiusos;

(g

)
)
) Salas de reunides;
)

d) Sala seguranca;
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e) Areas Técnicas;
f) Comeércio de apoio ao empreendimento.
Arranjos exteriores/ Equipamentos de apoio ao empreendimento:

a) Circuitos pedonais.

Estacionamento:
FASE 3:

Programa:
a) Escritorios;
b) Sala(s) Multiusos;
c) Salas de reunioes;
d) Sala seguranca;
e) Areas Técnicas.

No quadro seguinte apresenta-se o resumo das ocupacdes previstas para o empreendimento.

Tabela 1 | Quadro resumo das ocupacdes previstas e seu faseamento
PLOT FASE 1 FASE 2 FASE 3 TOTAL

PLOT A - FARFETCH

ESCRITORIOS 39.595,00 m? 10.250,00 m? 11.043,00 m? 60.888,00 m*
ESTACIONAMENTO EM CAVE 1.671 602 527 2.800 lugares
TOTAL FARFETCH 39.595,00 m? 10.250,00 m? 11.043,00 m? 60.888,00 m*

N.2 COLABORADORES ESTIMADO 3.342 1.205 1.145 5.692

PLOT B - ICON (CASTRO GROUP)

ESCRITORIOS 24.000,00 m? 28.809,00 m? 52.809,00 m?
COMERCIO 1.100,00 m? 3.900,00 m? 5.000,00 m?
FUNDAGAO JN 10.000,00 m? 10.000,00 m?
ALOJAMENTO 11.300,00 m? 11.300,00 m?
ESTACIONAMENTO EM CAVE 814 920 66 1.800 lugares
TOTALICON (CASTRO GROUP) 35.100,00 m? 32.709,00 m? 11.300,00 m? 79.109,00 m?
N.2 COLABORADORES ESTIMADO 2.200 2.400 400 5.000

TOTAL TECH CAMPUS 74.695,00 m? 42.959,00 m? 22.343,00 m? 139.997,00 m?

A figura seguinte consiste na planta de implantacao do empreendimento com a indicacao dos acessos

aos lotes e dos principais acessos a rede viaria interna ao empreendimento.

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos 5



X

7y
ENGIMIND
Figura 2 | Planta de implantagao proposta e acessos previstos
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Saida para
EN14 Sul

Fonte: Engimind em base Ventura+Partners

A proposta acima apresentada foi desenvolvida com o objetivo de enquadrar os fluxos de entrada e
saida ao novo empreendimento de modo seguro e fluido, tendo sido desenvolvido um tracado com o

cuidado de minimizar os pontos de conflito entre fluxos de trafego.
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Em termos gerais, podera dizer-se que foi idealizada uma solucao que permite o acesso direto ao
empreendimento através de uma rotunda, com um DCI de 47 m, para os veiculos com origem na EN14
a partir de sul ou na EN13 a partir de Norte. No entanto, os veiculos oriundos da EN 13 poderao
igualmente aceder ao empreendimento através do acesso mais a sul. Nao sdo permitidas entradas

desde a EN14 (norte), considerando-se que esse trafego sera desviado para a EN 13.

De modo a manter a continuidade a EN13, nao perturbando a sua ligacdo a EN 14 (sul), é proposto um

tunel, que permitira a manutencao dessa ligacdao, sem constrangimentos.

Foi também prevista uma saida, através da referida rotunda, para a EN13, propondo-se a duplicacao

da via atualmente existente desde esse ponto.

Relativamente ao acesso ao posto de combustivel existente, a entrada manter-se-a, sendo que a saida

deixara de ser feita pela EN 13 e passara a realizar-se pela nova rede interna do empreendimento.

Os acessos ao empreendimento serao realizados através das rampas de acesso ao empreendimento, a

criar ao longo da futura alameda que sera criada a frente do empreendimento.

0 percurso de saida do empreendimento ocorrera pela EN14, sentido sul, numa via de aceleracao com

50 metros de comprimento e terminando antes da ponte sobre o rio Leca.

Relativamente ao estacionamento, segundo a memoria descritiva do projeto, esta prevista uma oferta
total 4.645 lugares de estacionamento para veiculos ligeiros, sendo 2.845 lugares de estacionamento

em cave, afetos ao lote A e 1.800 lugares de estacionamento em cave afetos ao lote B.

E de referir que as plantas dos parques ainda estdao em desenvolvimento, sendo que se prevé que os
acessos aos mesmos permita uma distribuicao da procura de acordo com as varias origens e destinos

e seja em numero suficiente para ndo haver criacao de filas de espera para o exterior.

Sendo ainda as entradas nos parques afastadas das vias principais, pelo que nao se prevé qualquer

impacte nas mesmas associado ao estacionamento.

Os lugares de estacionamento reservados a utentes de mobilidade condicionada deverao estar

localizados junto aos acessos, com as dimensoes de acordo com o decreto-lei 163/2006 de 8 de Agosto.

2.1 Outras intervencdes na rede

Estdao previstas outras intervencdes na rede viaria envolvente ao empreendimento, as quais se

apresentam em seguida.

2.1.1 Rotunda na EN13

Na sequéncia das indicacées da Camara Municipal de Matosinhos, esta prevista a implantacao uma
rotunda na EN 13, a noroeste do empreendimento, cujo ramo sul ira ligar a Rua Sousa Prata, a jusante

da ponte romana sobre o rio Leca ali existente, permitindo uma circulacao sem constrangimentos.
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Figura 3 | Planta de implantacao proposta e acessos previstos

2.1.2 Via Periférica da Maia

Com esta intervencao, que esta atualmente em construcao, prevendo-se que esteja terminada no
final do ano, prevé-se que o trafego que da EN14 posso aceder a EN13, uma vez que por dificuldades
de espaco nao foi possivel, na reformulacdo do n6 de Chantre, a ligacao entre a EN13 e a EN 14 (Maia).
A Via Periférica vai ligar a Rua do Souto, a EN13 e a Rua Conselheiro Costa Aroso, permitindo, também,
o atravessamento Nascente - poente com destino a EN13 (troco ja desclassificado) e a zona Industrial.

Figura 4 | Via Periférica da Maia
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A conclusdao desta via, segundo o Plano de Mobilidade Sustentavel do Concelho da Maia, podera
significar uma melhoria significativa nas condicdes de circulacao na EN14, em especial na HPM-DU,
ou seja, podera significar uma reducao de cerca de 2,5% de volume de trafego na rede global, sendo
esperado maior impacte na EN14, tal como representado nas seguintes figuras.

Figura 5 | Via Periférica da Maia - Saturacao na Rede HPM-DU
Situagdo de Referéncia Solugao A
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QL

- "HN =
"™ ol T
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- = . "=
——
"™ alll "™ -
I

- .
4 ”
P . ,

E % 3 | m % ]

= %Sat>85 13.86% 12.82%

I (var/km via) -- (-2.5%)

Fonte: Plano de Mobilidade Sustentavel do Concelho da Maia
Figura 6 | Via Periférica da Maia - Saturagao na Rede HPT-DU
Situacio de Referéncia Solucéo A
I i
] 1]
Il | |
I
E I n
=i ._ i ._
| i}
i > | A

I |
] \ ]
i | \
1 o i 'a
LI e 1 (4

- % Sat>85 10.77% 10.78%
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Fonte: Plano de Mobilidade Sustentavel do Concelho da Maia
No entanto, e apesar de se estimar que venham a existir os referidos desvios de trafego, os mesmos

nao foram considerados na rede futura, pelo que as analises foram realizadas pelo lado da seguranca.
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3 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Apresentam-se aqui medidas de gestao da mobilidade, apontadas como solugcdes para as principais
questoes relacionadas com a mobilidade associada ao futuro empreendimento, de modo a que a

mobilidade afeta ao empreendimento nao se baseie maioritariamente no transporte individual.

As propostas aqui apresentadas ao nivel da mobilidade sustentavel pretendem abranger a diversidade
e a heterogeneidade dos padrées de deslocacdo dos funcionarios e visitantes do Fuse Valley, e ao

mesmo tempo ser adequadas as novas realidades e ser socialmente responsaveis.

As medidas aqui apresentadas incluem entre outros:

Intervencdes na infraestrutura de modo a promover a mobilidade suave;

Incentivos a mobilidade em modos suaves e em transporte coletivo;

Incentivos a transicao para veiculos menos poluentes;

Desincentivos a utilizacdo do transporte individual (alteracao da politica de estacionamento);

Medidas basicas (fornecimento de informacao, publicidade entre outras...).

Os principais objetivos das propostas aqui apresentadas sao:

= MELHOR MOBILIDADE, MENOS TRAFEGO

Otimizar os recursos de transporte disponiveis;

Reduzir a dependéncia do transporte individual;

Promover a transicdo para veiculos menos poluentes;

Promover a mobilidade sustentavel;

Promover a utilizacdo de transporte alternativos (transportes publicos, carsharing,

carpooling).

Destacando-se os seguintes beneficios que se pretendem atingir para os principais segmentos alvo

deste plano:

= Visitantes/ Funcionarios:

Diminuicao do numero de deslocacdes pendulares de/para em transporte Individual;
Diminuicao dos custos ligados as suas deslocacdes;

Melhoria no conforto das deslocacdes (menos stress, fadiga e tempo);

Recuperacao da pontualidade;

Reforco do clima social e espirito de equipa;

Reducao da inseguranca nas suas deslocacoes;

Promocao de atitude civica;

Efeitos positivos para a salude e bem-estar;
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= para o Fuse Valley:

Melhoria da acessibilidade de/para o Fuse Valley;

Melhor gestao dos custos ligados as deslocagdes empresariais;

Melhor indice de produtividade dos funcionarios do Fuse Valley (melhoria da pontualidade,
bem como para a reducao do stress associado as deslocacoes);

Menor necessidade de estacionamento e reducao dos custos associados;

Atracao de novos clientes nao motorizados;

Reforco do espirito de equipa;

Valorizagcao da imagem de sustentabilidade ambiental e social e de inovacao.

E ainda de destacar que com a implementacéo das propostas aqui apresentadas, que promovem uma
mobilidade sustentavel, pretende-se nao so proporcionar uma melhor mobilidade dos seus
funcionarios e visitantes, mas também a mobilidade da comunidade que vive e/ou que circula na sua

area envolvente. Destacando-se assim os seguintes beneficios que se pretendem atingir:

= Para a Sociedade:

Melhoria da acessibilidade e mobilidade;

Minimizar os impactes sociais, econdmicos e ambientais pelo uso excessivo do automovel;
Diminuicao do congestionamento;

Reducao da necessidade estacionamento;

Diminuicao da poluicao atmosférica e ruido;

Aumento da seguranca rodoviaria;

Recuperacdo/melhoria dos espacos publicos;

Melhoria da qualidade do ambiente urbano;

Reducdo da dependéncia energética;

Melhoria da qualidade de vida e da salde publica da comunidade.

Apresentam-se de seguida as propostas previstas no ambito da implantacdo do empreendimento, quer
ao nivel de infraestrutura quer através de medidas de gestdo da mobilidade, para proporcionar uma

mobilidade mais sustentavel e que se organizam da seguinte forma:

Mobilidade pedonal;

Mobilidade Ciclavel;

Mobilidade em Transporte Publico;
Mobilidade Partilhada

Gestao do estacionamento;

Medidas de Comunicacao.
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3.1 Mobilidade Pedonal

Neste subcapitulo apresentam-se propostas que visam melhorar a rede pedonal na envolvente do Fuse

Valley, criando-se dessa forma uma ligacao com a sua envolvente.

E desde ja de referir que a esmagadora maioria das deslocacées inicia-se e termina a pé, numa cadeia
que normalmente inclui outros modos de transporte. Na verdade, a sua importante funcao de suporte
ao transporte publico leva a que o sistema de modo pedonal seja entendido como o elemento essencial

de qualquer rede de transporte.

Com o projeto de implantacdo do Fuse Valley, esta prevista a implementacao de solucoes de
mobilidade suave, nomeadamente ao nivel dos acessos pedonais. Os principais objetivos das propostas

ao nivel de acessibilidade pedonal, como ja foi referido, sdo:

# Minimizar a extensao dos percursos pedonais;
L Minimizar o nimero de pontos de conflito com o trafego rodoviario;

#  Melhorar a seguranca e conforto das viagens a pé.

0 conceito de circulacao pedonal, que se apresenta na figura seguinte, prevé a criacao de circuitos
pedonais entre o Fuse Valley e as duas estacdes da linha verde do metro do Porto, de Custid e de
Parque da Maia.

Figura 7 | Conceito de circulacao pedonal proposto para a envolvente do Fuse Valley

| — \ i D /;‘- PARQUE DA MAIA
i ) Metro

1KM
Métro/BUS: (CUSTIO)
(12min) a pé
{6min) de Bicicleta
_ BIKE SHARING

===: PERCURSO PEDONAL / CICLAVEL B

-

==\ = FUTURA LIGJ-'R(_:.'E\D EM ESTUDO,COM PLANO DE'RORMENOR
= 7] "
{Mg AT
4 1.6KM

Metro/BUS (ARAUJO)
;(19mir!:apé

Fonte: Ventura+Partners
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Pretende-se otimizar os percursos pedonais, ndo so6 na sua extensao como no numero de pontos de

conflito com o trafego rodoviario.

Adicionalmente, no projeto de empreendimento, serao adotadas solucoes de projeto e solucoes
paisagisticas de modo a promover a mobilidade pedonal, criando espacos de circulacao mais

agradaveis, seguros e com o minimo de obstaculos para visitantes e utilizadores do Fuse Valley.

3.2 Mobilidade Ciclavel

Neste subcapitulo apresentam-se propostas que visam potenciar a reparticido modal do modo ciclavel.

Assim, quanto a circulacdo de velocipedes, prevé-se a construcao de dois corredores de ciclovia que
permitirdo o acesso ao Fuse Valley desde as estacdes da Linha Verde do Metro do Porto, Custio e
Aratjo.

A ciclovia de ligacao entre o empreendimento e a estacao de Custid, tera cerca de 1 km, estando a
ser estudados dois percursos possiveis, enquanto que a ligacao a estacao de Araljo, tera cerca de 1,6

km.

Ambos os corredores desenvolvem-se sem inclinacdes superiores as recomendadas, estarao
devidamente assinalados e os pontos de conflito com o trafego rodoviario serdo devidamente
sinalizados. Estas ciclovias deverao ser incluidas futuramente na rede de ciclovias municipal,
possibilitando a captacdo de um maior nimero de viagens. A ligacdo a estacdo de metro podera
potenciar a intermodalidade, dado que no metro do Porto é possivel transportar bicicletas desde que

estas acedam ao veiculo pela porta traseira e fora das horas de ponta do sistema.

Assim, com estas propostas, pretende-se melhorar a seguranca das viagens em bicicleta, fornecendo
um corredor segregado e minimizando os pontos de conflito com o trafego rodoviario, e deste modo

promover a mobilidade ciclavel.

Na figura anterior além dos percursos pedonais apresentaram-se os percursos ciclaveis propostos que

sao coincidentes.

Importa salientar que poder-se-a estudar a implementacao/inclusao de um sistema de bike sharing
entre as duas estagdes e o campus, dependendo esta implementacao também do desenvolvimento de
uma rede municipal com este sistema, devendo a Camara Municipal de Matosinhos e da Maia criar as

condicdes necessarias para a sua implementacao.

E ainda de referir que a Camara Municipal de Matosinhos tem previsto, no curto prazo, a
implementacao de uma ciclovia, Ciclovia do Leca, na envolvente direta ao Fuse Valley, proxima deste
a oeste. Assim podera ser estudada a futura ligacdo das ciclovias propostas aqui apresentadas com
esta ciclovia permitindo assim que se aceda ao Fuse Valley apenas em modo ciclavel de um maior
numero de origens/destinos reforcando a ligacdo do campus com a envolvente e toda a comunidade

do concelho.

Na seguinte figura apresenta-se um extrato da futura ciclovia do Leca.
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Figura 8 | Extrato do plano de Mobilidade de Matosinhos - Rede Ciclavel prevista
- . . —
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Fonte: Camara Municipal de Matosinhos

De seguida apresentam-se algumas propostas adicionais de apoio a transicdo para o modo ciclavel

dirigidas aos funcionarios do Fuse Valley:

#  Instalacoes de apoio aos ciclistas (balnearios com cacifos), para que estes possam tomar um

duche ou deixar o seu equipamento antes de iniciarem o trabalho;
*  Estacionamentos para bicicletas em local seguro;
# Servico de apoio técnico as bicicletas.

Apresentam-se ainda algumas propostas relativas a implementacdo de pequenas melhorias nas
infraestruturas de apoio a mobilidade ciclavel, a implementar sempre que se verificar necessario,
salientando-se desde ja que estas propostas apresentam uma relacdo custo-beneficio bastante

aceitavel:

. Assegurar estacionamentos para bicicletas em “U” invertido, ou outro tipo de suporte

funcional e sustentavel.
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Figura 9 | Exemplo de Estacionamento “U” invertido

700-1000 I
5]
@ 50-75mm——1— '@
(esp. >3mm)
Barra de seguranca para invisuais
T
g
Solugdo 1: aparafusado ao Solugdo 2: chumbado P @
pavimento ao pavimento.
base de fixagdo >150x150x6 Sapata de betdo
aprox.300x300x300
(recomendado)

Fonte: Manual de Estacionamento para Bicicletas da FPCUB

#  Equipar escadas com calhas para facilitar a subida de bicicletas. Esta solucdo facilita a
transposicao destas barreiras arquitetonicas ndo so para as bicicletas, mas também para

carrinhos de bébé ou para pessoas com sacos de compras com rodas.

Figura 10 | Exemplo de Escadas com calha para facilitar subida de bicicletas

V4

Fonte: Orcamento Participativo de Lisboa

3.3  Mobilidade em Transporte coletivo

E desde ja de referir que atualmente na envolvente direta do empreendimento néo existem servicos
transporte coletivo, ja que a area do campus nao tem presentemente qualquer tipo de ocupacao.
Com a implantacao do Fuse Valley, e com a instalacao de uma procura potencial associada ao
transporte publico, deverao ser tomadas diligéncias entre as varias entidades, de modo a serem

estudadas solucdes que possam vir a criar condi¢cdes aos utilizadores do Campus de poderem ter uma
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oferta que permita a realizacao das suas deslocacdes pendulares em transporte coletivo, com criacao
de servicos de transporte publico para os polos, existentes na area envolvente, tais como o futuro
Fuse Valley, Lionesa, Efacec, Unicer, entre outros, de modo a criar condicées de mobilidade, essencial
para o sistema de conjunto, em estudo.

Nao obstante, na envolvente alargada do empreendimento existem varios servicos de transporte
rodoviario (Marés de Matosinhos e STCP) e transporte ferroviario ligeiro (Metro do Porto). Os mapas
seguintes mostram algumas caracteristicas operacionais destes servicos.

A envolvente ao empreendimento é servida pela linha verde do Metro do Porto, através das estacdes
de Parque da Maia, Custio e Araljo, como se pode constatar na figura seguinte.

Figura 11 | Ligacao TC ao empreendimento - Metro do Porto

@“@s‘;:‘*
2
& &

>
&

souutsoiew a9 Jowas
&
st

o
&

&

5

o
&Y
& E

&

&

EAR
vew

5

wp
e & ojgise)

& o
-
e evez

Fuse Valley

ogor ogs eicson

P10 ojves
I ogor ‘0
sanbew
salvalequiod
osenbles

odi

& &
&
A
&

&8
&
o

o

D
&

&

S

o
o ¢
Ey

N
\
.
o:|
H
I
LI
I
I
o
H
"

SRS
& &

&

Fonte: Metro do Porto
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Fote: Metro d.o.rto

Caracteristicas Operacionais

3 Tempo de Viagem (Parque da Maia - Trindade): 26 minutos;
# Tempo de Viagem (Custio - Trindade): 23 minutos;
# Tempo de Viagem (Araljo - Trindade): 21 minutos;
#  Linha Verde:
o Intervalo entre servicos: HPM (07:00 - 09:00) - 12 minutos;

o Intervalo entre servicos HPT (17:00 - 19:00) - 10 minutos.

De modo a fomentar o uso dos transportes piblicos, dentro do campus, estdo previstas ligacées em

shuttle a estacdo da Linha Verde, Parque da Maia.

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos (P4426) 17



X

ENGIMIND'

Ligacdes
em Shuttle

~ A
PARQUE DA MAIA

Fitety

SHUTTLE PARQUE MAIA
——— SHUTTLE PARQUE MAIA B

Fonte: VenturaPartners

Ao nivel de Transporte Publico Coletivo Rodoviario também nédo existem atualmente servicos na
envolvente direta do Campus, sendo as ligacdes mais proximas existentes as que se apresentam de

seguida.
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Figura 14 | Ligacdo TC ao empreendimento - Maré de Matosinhos e STCP
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Carreira: 602 - Cordoaria - Aeroporto (Via Padrao Moreira)

Intervalo entre servicos: HPM (07:00 - 09:00) - 15 minutos;
Intervalo entre servicos: HPT (17:00 - 19:00) - 15 minutos;
Distancia até ao empreendimento: 1,2 km, cerca de 15 minutos a pé, 5 minutos de bicicleta;

Carreira: 505 - Hospital S. Joao - Matosinhos (Mercado)

Intervalo entre servicos: HPM (07:00 - 09:00) - 30 minutos;
Intervalo entre servicos: HPT (17:00 - 19:00) - 30 minutos;
Distancia até ao empreendimento: 1,5 km, cerca de 20 minutos a pé;

Para a promocao do uso do transporte publico entre os funcionarios do Fuse Valley poderao ser

implementadas ainda as seguintes medidas:

#  Implementacao de servicos de transporte coletivo tipo shuttle para os funcionarios do Fuse

Valley.
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o Esta previsto vir a existir uma carreira, tipo shuttle, no empreendimento, com destino
as zonas mais centrais e com maiores ligacoes a rede TC, nomeadamente ao metro
do Porto, estacao da Trindade, bem como a outros destinos, fora do Grande Porto.

o Este servico sera adaptado a procura de modo a garantir pequenos tempos de espera
e a permitir servir um elevado nimero de trabalhadores com um transporte com
qualidade, seguro, sem custo e com elevada fiabilidade de servico.

o Criando assim uma alternativa ao acesso em transporte individual ao Fuse Valley para

grande parte dos utilizadores.

Disponibilizacdo de informacao referente ao sistema de transportes publicos e servico Shuttle,
de uma forma regular e sistematizada, através da divulgacdo de horarios e servicos,
nomeadamente pela distribuicao de horarios, mapas integrados ou aplicacdes para telemovel

com regularidade;

Criacao de condi¢cbes de conforto nas principais paragens dos servicos de TC e de boas

condicoes de acessibilidade as mesmas.

De referir que o incentivo do uso do transporte publico devera contribuir para um aumento da sua
procura melhorando a sua viabilidade financeira, o que podera contribuir e permitir introduzir
melhorias no sistema como seja servicos com menores frequéncias, menores tempos de espera,
melhores servicos ao fim de semana e nos periodos noturnos, o que podera resultar, num processo
ciclico, em aumento de procura do mesmo. Neste sentido serdo de futuro, e sempre que necessario,
promovidas reunides com as principais empresas de servicos de transporte publico no sentido de

garantir um melhor servico.

E ainda de referir que o municipio de Matosinhos est4 a estudar a possivel reativacdo da linha férrea
sendo que neste caso sera potenciada a utilizacdo do transporte publico coletivo com o aumento de

ligacdes, ainda que indiretas.

3.4 Mobilidade Partilhada

Mobilidade partilhada é um conceito usado para descrever os servicos de transporte que sao
compartilhados entre os seus utilizadores, sendo que cabem nesta descricao os sistema de partilha
de viagens (carpooling, vanpooling) e os sistemas de aluguer temporario de veiculos (Carsharing,

Bikesharing e ScooterSharing).

Os sistemas de partilha de viagens permitem coordenar e incentivar a partilha de uma viatura entre
colaboradores que realizam o mesmo percurso, repartindo entre si o custo das viagens. A reducao dos
encargos com as deslocacdes pode ser uma motivacao importante para uma percentagem significativa

de colaboradores.

Propoe-se a dinamizacdao de um sistema de carpooling fechado aos funcionarios do Fuse Valley, de

maneira a criar confianca no sistema e nos restantes utilizadores do sistema.

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos 20



X

ENGIMIND'

Este sistema implicara entre outros passos, criar uma base de dados de utilizadores credenciados que
dinamize o processo, constatando-se que ja existem empresas que oferecem este servico online.
Para motivar os funcionarios a aderirem ao sistema de carpooling poderao ser tomadas varias medidas

como:
Reservar lugares de estacionamento privilegiados para carpoolers;

Realizar campanhas de sensibilizacdo, expondo os custos das deslocacoes diarias em

transporte individual e os varios beneficios da partilha de veiculos;

Promover iniciativas especificas como dias de carpooling.

E ainda de referir que as novas tecnologias vieram permitir uma revolucdo em termos de esquemas
de aluguer temporario de veiculos, cada vez é mais comum existirem nas cidades portuguesas
esquemas de aluguer temporario de veiculos. Neste momento existem disponiveis no mercado

portugués sistemas de bicicletas, scooters e carros partilhados.

Neste ambito o Fuse Valley ira estudar a hipotese de se associar a uma das empresas deste mercado,

promovendo a partilha de veiculos no seu parque de estacionamento.

3.5 Gestao do Estacionamento

Uma gestao eficiente da oferta de estacionamento é também uma medida eficaz para desmotivar a
utilizacdo do transporte individual, pelo deve ser encarada como uma ferramenta Util na gestao da
mobilidade. Apresentam-se de seguida as propostas ao nivel da gestdo de estacionamento para

funcionarios:
Providenciar lugares para carregamento de veiculos elétricos

Reserva de lugares de estacionamento mais proximo dos acessos para utilizadores de Car

Sharing, para veiculos com alta ocupacéo e para veiculos elétricos;

Manutencao da restricao de estacionamento no parque de estacionamento, como elemento

dissuasor do recurso ao transporte individual.

De referir que a implementacdo de medidas dirigidas aos funcionarios, de restricdo
de estacionamento, deverao ser acompanhadas de outras acées que constituam uma
alternativa de deslocacao, como por exemplo, oferta de titulos de transporte em

troca da reducao dos lugares de estacionamento.

3.6 Medidas de Comunicacao

De modo a potenciar a utilizacao de uma mobilidade sustentavel, deve, desde logo, ser disponibilizada
pelo Fuse Valley aos seus funcionarios informacao sobre o sistema de mobilidade na sua envolvente,

como por exemplo:

Informacdo de encaminhamento no Percurso pedonal/cicldvel ao metro e autocarros:
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Deve ser disponibilizada informacao de encaminhamento ao longo do percurso, no Fuse Valley

e nas estacoes e nas paragens de autocarro;
Disponibilizacéo de Informacgéo aos funciondrios do Fuse Valley:

A divulgacao da informacao sobre os servicos de transporte na envolvente do empreendimento
deve combinar meios passivos (painéis, placas informativas) e ativas (informacao

disponibilizadas em terminal informatico). A informacao deve ser simples e acessivel.
Criacado de pagina interna que disponibilize informacao de “Como Chegar?”:

Disponibilizar o mapa das paragens mais proximas e horarios e percursos das respetivas

carreiras.

A informacao disponibilizada deve ser redundante, simples e de facil leitura. Deve-se disponibilizar a
informacao de tal forma que qualquer funcionario consiga, sem ajuda, utilizar os servicos de

transporte para chegar ao Fuse Valley.

Apresentam-se de seguida algumas propostas de medidas de comunicacao que incidem diretamente

na promocao do modo pedonal e ciclavel:
Realizacdo de campanhas de sensibilizacdo sobre a importancia destas deslocacbes para
a saude;
Distribuicdo de panfletos com os percursos pedonaveis/ciclaveis mais seguros para se

aceder ao Campus;

Comemoracao de eventos para promocao destes modos de deslocacao, como por exemplo
o “Dia Mundial da Saude”, o “Més do coracdo”, aproveitando para divulgar os beneficios

dos modos suaves, promovendo medidas como:

Adesdo a semana da Mobilidade acolhendo as iniciativas dinamizadas pela Camara

Municipal de Matosinhos neste periodo, com:

= Atribuicdo de incentivos tais como oferta de bicicletas, contribuicao para aquisicao

de bicicletas;

= Distribuicdo de kits de seguranca aos funcionarios que se deslocarem

frequentemente neste modo (capacete, blusées contra a chuva, reflectores, etc.);
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Figura 15 | Semana da Mobilidade em Matosinhos 2015

Fonte: www.cm-matosinhos.pt

#  Organizacao de viagens de bicicleta em grupo para o trabalho, promovendo a convivéncia
entre as pessoas que trabalham no mesmo local e habitem num raio de alcance compativel

com este evento;
Figura 16 | Iniciativa Bike Buddy

Imagine que uer comecar a andar
de bicicleta na cidade e nzo sabe
Como.

Ha utilizadores experientes de
bicicleta em contexto urbano, que
estdo dispostos a ajuda-la(o).

E isso mesmo que s&o os Bike Buddies, BIKE BU DDY

uma iniciativa da MUBI — Associacao Bike Buddy @ MUBI
pela Mobilidade Urbana em
Bicicleta

Fonte: http://bikebuddy.mubi.pt/
# Dinamizacdo da comunidade de funcionarios que usam a bicicleta através do apoio de
atividades promovidas pelos mesmos, incentivando assim outros funcionarios a optarem

pela bicicleta.
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4 ANALISE DE TRAFEGO - ACESSIBILIDADE EM TRANSPORTE INDIVIDUAL

Apesar de se pretender uma mobilidade sustentavel é também importante garantir um equilibrio entre
a capacidade das solucdes da rede e a procura prevista de trafego rodoviario garantindo um equilibrio
entre capacidade oferecida na rede viaria e a procura de transporte individual. Assim sdo neste
capitulo caracterizadas e avaliadas as atuais e futuras condicdes de acessibilidade ao Fuse Valley e
sua envolvente direta em transporte individual, propondo-se solucdes de acessos que garantem,

dentro do possivel, um bom desempenho da rede viaria envolvente ao Campus.

4.1 Metodologia

Assim, neste estudo sdo verificadas as alteracdes ao desempenho da rede viaria face ao aumento de
trafego gerado, quer pela construcdo e pleno funcionamento do empreendimento, quer pelo
crescimento natural de trafego. Esta avaliacao tera por base a determinacao da procura atual e futura
na rede e a construcdo de um modelo de trafego representativo das escolhas de caminhos efetuadas
nos diferentes cenarios. Com base nas estimativas resultantes do modelo, serdo avaliadas as condicoes

de circulacdo e analisada a capacidade da rede viaria para responder as solicitacdes previstas.

Caso se revele necessario, serao propostas solucdes de modo a que a oferta infraestrutural se ajuste

melhor a procura prevista e que seja garantido um bom desempenho da rede.

Na analise e avaliacdo das acessibilidades serdo analisados os periodos mais criticos de procura, isto
é, a hora de ponta da manha de dia Gtil (HPM-DU) e a hora de ponta da tarde de dia util (HPT-DU).
Os quantitativos de trafego obtidos serao entao utilizados para a analise de desempenho dos nds mais
importantes da rede viaria envolvente ao empreendimento em estudo, através do calculo dos

respetivos niveis de servico e reservas de capacidade para os seguintes horizontes temporais:
2019 - Situacao atual;
2025 (ano base) - Ano previsto para a expansao (analises sem e com expansdo);

2035 (ano horizonte) - 10 anos apo6s o ano base (analises sem e com expansao).

0 modelo de trafego sera desenvolvido através do VISUM, programa pertencente ao software de
modelacdo e planeamento de trafego da PTV - Planung Transport Verkehr AG

(http://www.ptvgroup.com). Atualmente um dos softwares de modelacao e gestao de trafego mais

utilizados no mundo, o VISUM é uma ferramenta que presta auxilio na analise e na avaliacao de
sistemas de transportes, permitindo avaliar os impactes na procura de um determinado modo, face a

alteracoes das condicoes da oferta introduzidas no sistema de transportes.

Este programa ¢é utilizado na analise de procura de redes de transporte, consistindo, numa primeira
fase, na determinacao da procura na rede em estudo, sob a forma de matrizes Origem-Destino de
modo a que a escolha de percursos faca coincidir as viagens realizadas com a procura observada em

diversas seccoes/movimentos. Este processo é designado de calibracao e validacao do modelo.
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Numa segunda fase, consideram-se as alteracdes que irao ocorrer ao nivel de procura e ao nivel da
rede viaria, sendo determinada, no modelo de trafego e com base nas afetacdes de trafego, a procura
futura. Estes valores permitem avaliar quantitativa e qualitativamente o desempenho do sistema. O
esquema da figura seguinte sintetiza este processo.

Figura 17 | Metodologia seguida na modelagao de trafego

L

i P Actual na Rede Viari
Matrizes de Procura Actual + e ) R P e |I- rocura Actual na Rede Viaria

Hora de Ponta

Hora de Ponta
Avaliagéo das condigies de
Cenarios de oferta de transporte circulagdo actuais

Acessos previstos

ﬁ Resultados

Projecgdo de Trafego

Evolugéo Natural do Trafego
Geragéo de Trafego de novos
Empreendimentos

Previstes de Procura
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Avaliagéo das condigies de
girculacéo futuras

Hora de Ponta

Matrizes de Procura Futura + Modelagéo da Rede viaria futura |I
L J
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Para efeitos do cumprimento do DL n.° 9/2007 de 17 de Janeiro e do DL n.° 146/2006 de 31 de Julho,
que transpéem a Diretiva n.° 2002/49/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 25 de Junho
relativa a gestao de ruido ambiente, serao ainda estimados e apresentados os valores de trafego nos

seguintes periodos:
1 Periodo diurno - entre as 07h e as 20h;
# Periodo do entardecer - entre as 20h e as 23h;
# Periodo noturno - entre as 23h e as 7h.

Para além do desempenho da rede viaria face aos volumes de trafego que a solicitam, sera analisada
neste estudo a adequabilidade da oferta de estacionamento prevista as necessidades definidas na

legislacao em vigor e as necessidades efetivas baseadas no funcionamento do empreendimento.

4.2  Trabalhos de Campo

Para averiguar e quantificar os principais fluxos de trafego na area em estudo, foram realizadas
contagens direcionais de trafego nos pontos mais importantes da rede na area de influéncia do novo

empreendimento, no periodo de ponta da manha (7:30-10:00) e no periodo de ponta da tarde (17:00-
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19:30) de dia util. As contagens foram realizadas no dia 1 de fevereiro de 2019, sexta-feira (posto 1
a 4) e no dia 16 de junho de 2021 (posto 5).

Tendo em conta que as contagens foram realizadas em alturas diferentes, procedeu-se a recontagem

dos movimentos da via principal, para posterior compatibilizacdo dos volumes de trafego dos

movimentos.

As contagens foram manuais, direcionais, realizadas em separado para cada movimento e registadas

em periodos de % de hora, tendo sido contabilizadas duas categorias de veiculos: veiculos ligeiros e

veiculos pesados.

A figura e tabela seguintes apresentam a localizacdo dos postos de contagem, o nimero de

movimentos contabilizados e os periodos em que foram efetuados os registos.

Figura 18 | Localizacao dos postos de contagem

Tabela 2 | Informagoes relativas aos postos de contagem

Posto Localizagao Periodo '\:n:)se
1 Via Norte sentido Sul-Norte (junto ao posto de abastecimento de combustivel) 5
2 Secgdo da N13 e inversdo de sentido PPM 3
3 Secgdo da N14 7;,3qu:_13600 2
4 Via Norte sentido Norte-Sul (junto ao posto de abastecimento de combustivel) 17:00-19:30 2
5 Intersecgdo entre a EN13, a Rua do Souto e a Rua Sousa Prata 6

Da analise conjunta aos apuramentos realizados na rede em estudo, que se apresentam de forma

segregada por posto nos subcapitulos seguintes, verifica-se que:

¥ A hora de ponta da manha de dia atil (HPM-DU) ocorreu entre as 8h00 e as 9h00;
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# A hora de ponta da tarde de dia util (HPT-DU) ocorreu entre as 18h00 e as 19h00;

P4

Foram registados na HPM-DU um total de 8.331 uvls, ja na HPT-DU foram registados 8.808 uvls;

P4

A percentagem média de veiculos pesados observada na HPM-DU foi de 4,5%, ja na HPT-DU foi

de 4,0% do total de veiculos contados;

A figura seguinte apresenta a variacao de trafego, por posto, para o periodo de ponta da manha de
dia util (PPM-DU).

Figura 19 | Variacao de trafego por posto de contagem no PPM-DU (uvl/15 min.)
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A figura seguinte apresenta a variacao de trafego, por posto, para o periodo de ponta da tarde de dia
atil (PPT-DU).

Figura 20 | Variacao de trafego por posto de contagem no PPT-DU (uvl/15 min.)

uvl Hp
71 S A E ST
+
- +Total
. -
2000 - - — —
+ " ——P1
+
1500 -
~a-P2
1000 ——P3
500 —=P4
==P5
0 -

17:15 17:30 17:45 18:00 18:15 18:30 18:45 19:00 19:15 19:30
17:00  17:15  17:30  17:45  18:00  18:15  18:30  18:45  19:00 1915  Horas

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos (P4426) 27



X

ENGIMIND'

4.2.1 Posto 1

O posto 1 corresponde a via Norte no sentido Sul-Norte (junto ao posto de combustivel. A figura

seguinte apresenta a fotografia e o esquema de movimentos contabilizados.

Figura 21 | Posto 1: Fotografia e esquema de movimentos

A figura e tabela seguintes apresentam, respetivamente, a variacdo dos volumes de trafego por
movimento no periodo de ponta da manha de um dia Gtil (PPM-DU) e o periodo de ponta da tarde de
dia Gtil (PPT-DU) e os volumes de trafego por movimento na HPM-DU e HPT-DU, em unidades de

veiculos ligeiros equivalentes (1 veiculo pesado = 2 veiculos ligeiros equivalentes).

Figura 22 | Posto 1: Variacdo de trafego por movimento no PPM-DU (uvl/15 min.)
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Figura 23 | Posto 1: Variacao de trafego por movimento no PPT-DU (uvl/15 min.)
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Tabela 3 | Posto 1: Resultados das contagens direcionais na HPM-DU e na HPT-DU (uvl/h)

Movimento
Periodo Total
1 2 3 4 5
HPM-DU | 353 | 15 | 122 | 97 16 601

HPT-DU | 123 | 7 |364|362| 21 877

Da analise das contagens deste posto verifica-se que:

# A hora de ponta da manha de dia Gtil do posto nao coincidiu com a HPM-DU da envolvente,

ocorrendo entre as 8h15 e as 9h15;
A hora de ponta da tarde de dia Gtil do posto coincidiu com a HPT-DU da envolvente;
# Na HPM-DU foram contados um total de 601 uvl, ja na HPT-DU foram contados 877 uvl;

¥ Os maiores volumes de trafego correspondem aos movimentos com origem ou destino a R.

Chantre;

A percentagem de veiculos pesados observada foi de 2,4% na HPM-DU, ao passo que na HPT-DU
foi de 2,7%.
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4.2.2 Posto 2

0 posto 2 corresponde a seccao da N13 e inversao de sentido. A figura seguinte apresenta a fotografia
e o esquema de movimentos contabilizados. A figura seguinte apresenta a fotografia e o esquema de

movimentos contabilizados.

A figura e tabela seguintes apresentam, respetivamente, a variacdo dos volumes de trafego por
movimento no periodo de ponta da manha de um dia util (PPM-DU) e o periodo de ponta da tarde de
dia util (PPT-DU) e os volumes de trafego por movimento na HPM-DU e HPT-DU, em unidades de

veiculos ligeiros equivalentes (1 veiculo pesado = 2 veiculos ligeiros equivalentes).

Figura 25 | Posto 2: Variacdo de trafego por movimento no PPM-DU (uvl/15 min.)
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Figura 26 | Posto 2: Variacao de trafego por movimento no PPT-DU (uvl/15 min.)
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Tabela 4 | Posto 2: Resultados das contagens direcionais na HPM-DU e na HPT-DU (uvl/h)

Movimento
Periodo Total
1 2 3
HPM-DU 933 1.043 92 2.068
HPT-DU 723 1.231 224 2.178

Da analise das contagens deste posto verifica-se que:

A hora de ponta da manha de dia Gtil do posto nao coincidiu com a HPM-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 7h45 e as 8h45;

A hora de ponta da tarde de dia Gtil do posto ndo coincidiu com a HPT-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 17h45 e as 18h45;

Na HPM-DU foram contados um total de 2.068 uvl, ja na HPT-DU foram contados 2.178 uvl;

0 sentido Norte-Sul é o mais carregado em ambas as horas de ponta;

A percentagem de veiculos pesados observada foi de 1,5% na HPM-DU, ao passo que na HPT-DU
foi de 1,6%.
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4.2.3 Posto 3

0 posto 3 corresponde a seccao da N14. A figura seguinte apresenta a fotografia e o esquema de

movimentos contabilizados.

Figura 27 | Posto 3: Fotografia e esquema de movimentos
e TR v " Jis \

A figura e tabela seguintes apresentam, respetivamente, a variacdo dos volumes de trafego por
movimento no periodo de ponta da manha de um dia Gtil (PPM-DU) e o periodo de ponta da tarde de
dia Gtil (PPT-DU) e os volumes de trafego por movimento na HPM-DU e HPT-DU, em unidades de

veiculos ligeiros equivalentes (1 veiculo pesado = 2 veiculos ligeiros equivalentes).

Figura 28 | Posto 3: Variacdo de trafego por movimento no PPM-DU (uvl/15 min.)
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Figura 29 | Posto 3: Variacao de trafego por movimento no PPT-DU (uvl/15 min.)
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Tabela 5 | Posto 3: Resultados das contagens direcionais na HPM-DU e na HPT-DU (uvl/h)

Movimento
Periodo Total
1 2
HPM-DU 2.034 1.364 3.398
HPT-DU 1.937 1.518 3.455

Da analise das contagens deste posto verifica-se que:

A hora de ponta da manha de dia util do posto nao coincidiu com a HPM-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 7h45 e as 8h45;

A hora de ponta da tarde de dia Gtil do posto ndo coincidiu com a HPT-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 17h30 e as 18h30;
Na HPM-DU foram contados um total de 3.398 uvl, ja na HPT-DU foram contados 3.455 uvl;
0 sentido Norte-Sul é o mais carregado em ambas as horas de ponta;

A percentagem de veiculos pesados observada foi de 7,7% na HPM-DU, ao passo que na HPT-DU
foi de 7,1%.
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4.2.4 Posto 4

0 posto 4 corresponde aos movimentos de acesso ao posto de abastecimento de combustivel. A figura

seguinte apresenta a fotografia e o esquema de movimentos contabilizados.

A figura e tabela seguintes apresentam, respetivamente, a variacdo dos volumes de trafego por
movimento no periodo de ponta da manha de um dia Gtil (PPM-DU) e o periodo de ponta da tarde de
dia Gtil (PPT-DU) e os volumes de trafego por movimento na HPM-DU e HPT-DU, em unidades de

veiculos ligeiros equivalentes (1 veiculo pesado = 2 veiculos ligeiros equivalentes).

Figura 31 | Posto 4: Variacdo de trafego por movimento no PPM-DU (uvl/15 min.)
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Figura 32 | Posto 4: Variacao de trafego por movimento no PPT-DU (uvl/15 min.)
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Tabela 6 | Posto 4: Resultados das contagens direcionais na HPM-DU e na HPT-DU (uvl/h)

i Movimento
Periodo Total
1 2
HPM-DU 28 27 55
HPT-DU 30 31 61

Da analise das contagens deste posto verifica-se que:

HP

== M1

il M2

Horas

X

A hora de ponta da manha de dia util do posto ndo coincidiu com a HPM-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 9h00 e as 10h00;

A hora de ponta da tarde de dia Gtil do posto ndo coincidiu com a HPT-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 18h00 e as 19h00;

Na HPM-DU foram contados um total de 55 uvl, ja na HPT-DU foram contados perto do dobro, 61

uvls;

A geracao do posto de abastecimento de combustivel é idéntica em ambos os periodos de analise;

A percentagem de veiculos pesados observada foi de 6,4% na HPM-DU, ja na HPT-DU nao foram

contabilizados pesados.
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4.2.5 Posto 5

0 posto 5 corresponde aos movimentos de acesso ao posto de abastecimento de combustivel. A figura

seguinte apresenta a fotografia e o esquema de movimentos contabilizados.

Figura 33 | Posto 5: Fotografia e esquema de movimentos

A figura e tabela seguintes apresentam, respetivamente, a variacdo dos volumes de trafego por
movimento no periodo de ponta da manha de um dia Gtil (PPM-DU) e o periodo de ponta da tarde de
dia util (PPT-DU) e os volumes de trafego por movimento na HPM-DU e HPT-DU, em unidades de

veiculos ligeiros equivalentes (1 veiculo pesado = 2 veiculos ligeiros equivalentes).

Figura 34 | Posto 5: Variacdo de trafego por movimento no PPM-DU (uvl/15 min.)
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Figura 35 | Posto 5: Variacao de trafego por movimento no PPT-DU (uvl/15 min.)
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Tabela 7 | Posto 4: Resultados das contagens direcionais na HPM-DU e na HPT-DU (uvl/h)

. Movimento
Periodo Total
1 2 3 4 5 6
HPM-DU 823 60 173 932 113 108 2.209
HPT-DU 678 93 72 1.249 109 36 2.237
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Horas

Da analise das contagens deste posto verifica-se que:

X

*  Ahora de ponta da manha de dia util do posto nao coincidiu com a HPM-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 7h45 e as 8h45;

* A hora de ponta da tarde de dia Gtil do posto nao coincidiu com a HPT-DU da envolvente, tendo

ocorrido entre as 17h45 e as 18h45;

# Na HPM-DU foram contados um total de 2.209 uvl, ja na HPT-DU foram contados 2.237 uvls;

A percentagem de veiculos pesados observada foi de 3,0% na HPM-DU, enquanto que na HPT-DU
foi de 2,4%.
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4.3 Procura Atual

Com base nos resultados das contagens realizadas nos trabalhos de campo, foi modelada e calibrada
a rede e calculada a matriz origem/destino (O/D) correspondente tanto a HPM-DU como a HPT-DU de
2019.

4.3.1 Calibragdo do Modelo

A calibracao dos parametros do modelo teve como objetivo obter o melhor ajuste possivel entre a
realidade “observada” (resultante dos trabalhos de campo e analise da informacéo existente) e a sua

reproducao no modelo.

As matrizes foram calculadas com base no principio dos minimos quadrados, ou seja, procurou-se os
parametros de caracterizacdo que minimizaram a soma dos quadrados dos desvios entre os fluxos
observados e os estimados pelo modelo, de modo a que o resultado da sua afetacdo a rede viaria

modelada fosse o mais proximo possivel do trafego contabilizado na rede.

O modelo utilizado realizou de uma forma agregada as fases de geracao/atracao de viagens e de
distribuicdo. Este processo foi efetuado no Modelo de Trafego, através do algoritmo TFlowFuzzy,
ferramenta do VISUM - package PTV, que permite adaptar a procura resultante do processo de
afetacao aos valores observados (seccoes da rede com valores de trafego conhecidos ou estimados),

considerando determinadas restri¢des relativamente as variaveis base.
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4.3.2 Estimativa de Trafego Atuais - 2019

A figura seguinte apresenta o zonamento adotado na modelacao da rede atual.

Figura 36 | Zonamento e rede viaria modelada para a situacao atual

NP5 Posto nasc
BBl N
NP s

Fonte: Base Google Earth

As tabelas e figuras seguintes apresentam as matrizes origem/destino obtidas e a afetacao dessas
matrizes a rede atual, isto é, os volumes de trafego apurados nos principais arcos da rede nos periodos
em analise (HPT-DU). Os valores apresentados correspondem a unidades de veiculos ligeiros

equivalentes (1 veiculo pesado = 2 uvl).
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Tabela 8 | Matriz O/D atual (2019) na HPM-DU (uvl/h)

ZIESVAHERE

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 9 | Matriz O/D atual (2019) na HPT-DU (uvl/h)

ZIESVAHERE

Fonte: Base Google Earth
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4.4 Procura Futura

A procura futura na rede resultara da procura atual acrescida das seguintes parcelas, as quais se
associa uma determinada taxa de crescimento:

3 Evolucdo natural do trafego - que traduz diretamente os aumentos da mobilidade e da

motorizacdo, ou seja, trata-se do crescimento de trafego que ocorre mesmo que nao existam
alteracdes na rede ou novos pontos de geracao de trafego associados a empreendimentos na
envolvente ao empreendimento em estudo;

pr g

Geracado de trafego pelo empreendimento - que traduz diretamente o aumento de trafego

resultante das viagens geradas pela existéncia e pleno funcionamento do empreendimento em
estudo.

As matrizes obtidas, segundo estes pressupostos, serdo afetadas a rede futura nos cenarios sem e com
empreendimento. O cenario com empreendimento correspondera ao cenario em que se considera,
para além da evolucao natural do trafego, o aumento de trafego resultante das viagens geradas pelo
futuro empreendimento. Por sua vez, o cenario sem empreendimento corresponde a hipotese de nao
construcao do empreendimento e tem o objetivo de apurar o impacte real do funcionamento do
empreendimento em termos de condicées de circulacao na sua envolvente direta, sendo apenas
considerada a evolucao natural do trafego.

Na figura seguinte apresenta-se a rede viaria modelada para o cenario futuro com empreendimento,
em 2025 e 2035.

nto

Figura 39 | Rede modelada para a situacao futura com empreendime
T ) - T Weaal 9 {
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Para o cenario futuro sem empreendimento nao se encontram previstas alteracdes a rede viaria atual,

sendo considerada a rede viaria modelada para a situacao atual apresentada na Figura 36.

4.4.1 Evolucao Natural do Trafego

A evolucéo natural do trafego representa o crescimento de trafego que ocorre em determinada rede,
mesmo que ndo existam alteracdes ao nivel da sua configuracao e esta diretamente associada a maior

ou menor utilizacdo do veiculo automovel.

0 método utilizado para estimar a evolucao natural do trafego até ao ano horizonte baseou-se nos
valores observados de vendas de combustivel no municipio de Matosinhos. Trata-se da variavel que
mais diretamente se pode relacionar com o trafego automovel e para a qual se encontra melhor
informacao disponivel nos Gltimos anos, existindo dados por municipio e por tipo de combustivel desde
1970. De um modo geral, e tal como esta variavel, o trafego evoluiu a um elevado ritmo na década
de 80 e 90 e, embora continue a crescer, tem apresentado algum abrandamento das taxas de

crescimento nos ultimos anos.

O elevado crescimento nos anos 80 e 90 relacionou-se com o aumento da populacao em algumas zonas
do pais e, principalmente, com o aumento da taxa de motorizacao, também relacionado com o
aumento do poder de compra. Se, em relacao ao PIB (Produto Interno Bruto), se estima um
crescimento continuo nos proximos anos, a taxa de motorizacao € uma variavel para a qual existe um
limite “real”, ja que nem toda a populacéo estara em condicoes de conduzir (caso da populacao com
idade inferior a 18 anos, por exemplo). Para esta variavel tem-se observado valores maximos da ordem
dos 600 a 700 veic./1.000 habitantes nos paises mais desenvolvidos, estando Portugal cada vez mais
proximo desses limites, mas ja em fase de abrandamento no que respeita a sua evolucao. Por outro

lado, tem-se verificado um decréscimo de populacao na generalidade das zonas interiores.

A conjugacao destes fatores resulta no facto de nao ser previsivel que se mantenham os elevados

ritmos de aumento de trafego e de vendas de combustiveis observados nas GUltimas décadas.

Considerou-se por isso um modelo logistico aplicado a variavel “Vendas de Combustiveis”,
considerando as vendas de gasolinas e gasoleos, para o qual se procurou definir o valor da assimptota
tendo em conta as variaveis “taxa de motorizacdo” e “populacdo”. O objetivo foi representar o
elevado crescimento do trafego observado nos anos 80 e o atual e futuro abrandamento dessa
evolucdo. A aplicacdo deste modelo conduziu, para o municipio em estudo, a curva de crescimento

que se apresenta de seguida e as quais se associam determinados fatores de crescimento.
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Figura 40 | Estimativa da evolucédo das vendas anuais de Gasolina + Gasoleo - Municipio de Matosinhos
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Fonte: Direcao Geral de Energia e Geologia, DGEG

Nos anos mais recentes tem-se verificado um menor volume de vendas de combustiveis relativamente
aos valores da primeira década deste século devido a crise econémica. Admite-se que nos proximos
anos a economia ira recuperar e convergir com os valores estimados no cenario de referéncia, pelo
que se considera uma curva transitoria de crescimento (20 anos) entre os valores atuais e os estimados

no cenario de referéncia.

De referir que, embora nao se encontrem dados oficiais disponiveis do PIB ao nivel do municipio, ao
analisar os dados entre 1971 e 2015, observa-se que a venda de combustiveis no municipio de

Matosinhos tem apresentado, na globalidade, taxas de crescimento superiores a do PIB nacional.

Os fatores de crescimento resultantes desta analise e utilizados na extrapolacao da matriz atual para

0 ano base (2025) e para o ano horizonte do projeto (2035) apresentam-se na tabela seguinte.

Tabela 10 | Fatores e taxas médias de crescimento natural

TMDA HP
Periodo Taxa média Taxa média
Fator Fator
anual anual
2019/25 1,189 2,93% 1,047 0,77%
2025/35 1,105 1,01% 1,026 0,26%

Uma vez que o empreendimento em analise se insere dentro da malha urbana, foi considerado que o
crescimento na hora de ponta se fixa em 25% do crescimento do trafego médio diario anual (TMDA),

tal como apresentado na tabela anterior.

E desde ja de referir que a geracdo do Fuse Valley, que se apresenta de seguida, representa

relativamente ao trafego de 2019 (total da matriz OD) um aumento significativo, sendo 0 mesmo na

HPM-DU de + 22% e na HPT da tarde de + 24%. Assim, considera-se que as analises aqui realizadas

estao do lado da seguranca.
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4.4.2 Geracéo de Trafego

A geracdo do empreendimento foi calculada com recurso aos indices de geracao de viagens constantes
na bibliografia internacional recomendada, o Manual Trip Generation, do Institute of Transportation
Engineers, 10th Edition (2017).

Importa referir que relativamente ao Lote B, onde esta previsto o uso Comércio, considerou-se que o
mesmo é interno ao empreendimento, pelo que, por si sd, apena servira de apoio as outras atividades

que serao implantadas no empreendimento.

4.4,2.1 Lote A
Para o calculo da estimativa da geracao de trafego do Lote A, considerou-se o seguinte uso:

Servicos - Implantacao de edificio para escritorios (uso “General Office Building” (710) do referido
manual), com ABC de 60.195,00 m2( 647.734,00 ft2).
A geracao de viagens do referido uso, na HPM-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na
figura seguinte.

Figura 41 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - General Office Building (710) - HPM-DU

General Office Building
(710)

Vehicle Trip Ends vs: 1000 Sq. Ft. GFA
On a: Weekday,
Peak Hour of Adjacent Street Traffic,
One Hour Between 7 and 9 a.m.
Setting/Location: General Urban/Suburban
Number of Studies: 35
Avg. 1000 Sq. Ft. GFA: 117
Directional Distribution:  86% entering, 14% exiting

Vehicle Trip Generation per 1000 Sq. Ft. GFA

Average Rate Range of Rates Standard Deviation
1.16 0.37-423 0.47

Data Plot and Equation

Trip Ends

T=
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K=10008q. Ft. GFA

Fitted Curve - - - - Average Rate

¥ Study Site

Fitted Curve Equation: T = 0.94(X) + 26.49 R*=10.85

Trip Gen Manual, 10th Edition e Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos 45



X

ENGIMIND'

Do grafico anterior, aplicando a férmula verifica-se que a geracao global, para o referido uso,

varia entre 636 veiculos (“Fitted curve”) e os 752 veiculos (“Average rate”).

A geracao de viagens do referido uso, na HPT-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na
figura seguinte.

Figura 42 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - General Office Building (710) - HPT-DU

General Office Building
(710)

Vehicle Trip Ends vs: 1000 5q. Ft. GFA
On a: Weekday,
Peak Hour of Adjacent Street Traffic,
One Hour Between 4 and 6 p.m.
Setting/Location: General Urban/Suburban
Number of Studies: 32
Avg. 1000 Sqg. Ft. GFA: 114
Directional Distribution:  16% entering, 84% exiting

Vehicle Trip Generation per 1000 Sqg. Ft. GFA

Average Rate Range of Rates Standard Deviation
1.15 0.47-3.23 0.42
Data Plot and Equation
X
]
5
w
=
=
n
-
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X=1000 Sq. Ft. GFA
> Study Site Fitted Curve - - - - AverageRate
Fitted Curve Equation: Ln(T) = 0.95 Ln{X) + 0.36 R*=0.88

Trip Gen Manual, 10th Edition  Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)
Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 672 veiculos

(“Fitted curve”) e os 745 veiculos (“Average rate”).

Tabela 11 | indices de geracao de viagens e trafego gerado na HPM-DU e na HPT-DU

Unidade indice de geragao de Distribuic&o Geragéao (uvl/h)
LOTE Uso 5 Periodo )

Geragéo viagens (uvl/100m?) | Entradas Saidas Entradas Saidas Total

, HPM - DU 1,06 86% 14% 547 89 636
A |ESCRITORIOS| 60195 m? |--wmmoemmeo oo o f 20 L T L T T
HPT - DU 1,12 16% 84% 108 564 672
HPM - DU 547 89 636
ToTAL pfpo 4 4

HPT - DU 108 564 672

Fonte: Engimind, Base Manual Trip Generation
Importa referir que, depois de terminada a analise viaria dos impactes resultante do projeto, houve

a necessidade de ajustamento das areas iniciais. No entanto verifica-se que a diferenca é diminuta,

nao tendo qualquer impacte nas analises realizadas.
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4.4,2.2 LoteB

Para efeitos do calculo da estimativa da geracédo de trafego do Lote B, consideraram-se os seguintes

usos:

¢ Alojamento - Implantacao de edificio para Hotel (uso “Hotel” (310) do referido manual), com 75

quartos.

A geracao de viagens do referido uso, na HPM-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na

figura seguinte.

Figura 43 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - Hotel (310) - HPM-DU
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Ona:

Setting/Location:
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Directional Distribution:
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One Hour Between 7 and 9 a.m.
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Trip Gen Manual, 10th Edition e Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)

Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 32 veiculos
(“Fitted curve”) e os 35 veiculos (“Average rate”).
A geracao de viagens do referido uso, na HPT-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na

figura seguinte.
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Figura 44 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition -Hotel (310) - HPT-DU
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Vehicle Trip Ends vs: Rooms
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Trip Gen Manual, 10th Edition  Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)

Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 30 veiculos

(“Fitted curve”) e os 45 veiculos (“Average rate”).

#t Alojamento - Implantacao de edificio para habitagdo (uso “Multifamilly Housing (High-Rise)” (222)

do referido manual), com 42 fogos.

A geracao de viagens do referido uso, na HPM-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na

figura seguinte.
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Figura 45 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - Multifamilly Housing (High-Rise) (222) - HPM-DU
Multifamily Housing (High-Rise)
(222)
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One Hour Between 7 and 9 a.m.
Setting/Location: General Urban/Suburban

Number of Studies:
Avg. Num. of Dwelling Units:
Directional Distribution:

25
arz
24% entering, 76% exiting

Vehicle Trip Generation per Dwelling Unit

Average Rate Range of Rates Standard Deviation

0.31 016-0.48 0.08

Data Plot and Equation

500

Trip Ends

T=

500 1,000 1,500
X = Number of Dwelling Units

X Study Site Fitted Curve - - - - AverageRate

Fitted Curve Equation: T = 0.28(X) + 12.86 R*=0.90

Trip Gen Manual, 10th Edition  Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)

Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 25 veiculos
(“Fitted curve”) e os 13 veiculos (“Average rate”).
A geracao de viagens do referido uso, na HPT-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na

figura seguinte.

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos 49



X

ENGIMIND'

Figura 46 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - Multifamilly Housing (High-Rise) (222) - HPT-DU
Multifamily Housing (High-Rise)
(222)

Vehicle Trip Ends vs: Dwelling Units
On a: Weekday,
Peak Hour of Adjacent Street Traffic,
One Hour Between 4 and 6 p.m.
Setting/Location: General Urban/Suburban

Number of Studies:
Avg. Num. of Dwelling Units:
Directional Distribution:

25
3rz
61% entering, 39% exiting

Vehicle Trip Generation per Dwelling Unit

Average Rate Range of Rates Standard Deviation

0.36 023-053 0.06

Data Plot and Equation

600

Trip Ends

T=

500 1,000 1,500
X = Number of Dwelling Units

X Study Site Fitted Curve - - - - Average Rate

Fitted Curve Equation: T = 0.34(X) + 8.56 R*=0.96

Trip Gen Manual, 10th Edition e Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)

Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 23 veiculos

(“Fitted curve”) e os 15 veiculos (“Average rate”).

¢ Servicos - Implantacdo de edificio para escritorios (uso “General Office Building” (710) do referido
manual), com ABC de 62.809,00 m%( 676.070,00 ft2).
A geracao de viagens do referido uso, na HPM-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na

figura seguinte.
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Figura 47 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - General Office Building (710) - HPM-DU

General Office Building
(710)

Vehicle Trip Ends vs: 1000 Sq. Ft. GFA
Ona: Weekday,
Peak Hour of Adjacent Street Traffic,
One Hour Between 7 and 9 a.m.
Setting/Location: General Urban/Suburban
Number of Studies: 35

Avg. 1000 Sg. Ft. GFA: 117
Directional Distribution:  86% entering, 14% exiting

Vehicle Trip Generation per 1000 Sq. Ft. GFA

Average Rate Range of Rates Standard Deviation

1.16 0.37-423 047

Data Plot and Equation

Trip Ends

T=

Y 100 200 300 400 500 500
X=10005q. Ft. GFA
X Study Site Fitted Curve - - - - Average Rate
Fitted Curve Equation: T = 0.94({X) + 26.49 R*=0.85

Trip Gen Manual, 10th Edition  Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)

Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 662 veiculos

(“Fitted curve”) e os 784 veiculos (“Average rate”).
A geracao de viagens do referido uso, na HPT-DU da rede viaria envolvente, apresenta-se na

figura seguinte.
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Figura 48 | Grafico de geracao do TRIP Generation 10th edition - General Office Building (710) - HPT-DU

General Office Building
(710)

Vehicle Trip Ends vs: 1000 Sq. Ft. GFA
Ona: Weekday,
Peak Hour of Adjacent Street Traffic,
One Hour Between 4 and 6 p.m.
Setting/Location: General Urban/Suburban
Number of Studies: 32
Avg. 1000 Sq. Ft. GFA: 114
Directional Distribution:  16% entering, 84% exiting

Vehicle Trip Generation per 1000 S$q. Ft. GFA

Average Rate Range of Rates Standard Deviation
1.15 047-3.23 0.42
Data Plot and Equation
X
]
=
w
=)
=
n
-
% 100 200 300 400 500 500
¥=10003q. Ft. GFA
2 Study Site Fitted Curve - - - - Average Rate
Fitted Curve Equation: Ln(T) = 0.95 Ln(X) + 0.36 R*=0.88

Trip Gen Manual, 10th Edition  Institute of Transportation Engineers

(Fonte: ITE TripGen Web-based App)
Do grafico anterior, verifica-se que a geracao global, para o referido uso, varia entre 700 veiculos

(“Fitted curve”) e os 777 veiculos (“Average rate”).

Tabela 12 | indices de geracéo de viagens e trafego gerado na HPM-DU e na HPT-DU

Unidade indice de geragéo de Distribuicao Geragéao (uvl/h)
LOTE Uso _ Periodo )
Geragéo viagens (uvl/100m?) | Entradas Saidas Entradas Saidas Total
HPM - DU 0,28 59% 41% 12 9 21
ALOJAMENTO |75 quartos |----==x-=-===xeqrassrmrmmmmmms e e bbb
HPT - DU 0,60 51% 49% 23 22 45
HPM - DU 0,31 24% 76% 3 10 13
B ALOJAMENTO | 42 fogos |---==x=mm=smseframeemmmmmmemsmncennnnen e bbb
HPT - DU 0,36 61% 39% 9 6 15
ESCRITORIOS + HPM - DU 1,05 86% 14% 569 93 662
62809 m2 oo b e b
FUNDACAO HPT - DU 1,11 16% 84% 112 588 700
HPM - DU 584 112 696
TOTAL  |oereeemmmmmeformec i D
HPT - DU 144 616 760

Fonte: Engimind, Base Manual Trip Generation
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4.4,.2.3 Geracéo Global

Tendo em conta as estimativas da geracao de trafego calculadas para cada um dos lotes, apresentam-

se na tabela seguinte as estimativas globais de geracao.

Tabela 13 | indices de geracdo de viagens e trafego gerado na HPM-DU e na HPT-DU - Lote A+B

: indice de geracéo de Distribuic do Geragéo (uvl/h)
LOTE Uso Area Periodo )
viagens (uvl/100m?) | Entradas Saidas Entradas Saidas Total
i HPM - DU 1,06 86% 14% 547 89 636
A ESCRITORIOS | 80195 m?2 J---------m--x-dr-mmmmmmmemm e e
HPT - DU 1,12 16% 84% 108 564 672
TOTAL HPM - DU 547 89 636
LOTE A HPT - DU 108 564 672
HPM - DU 0,28 59% 41% 12 9 21
ALOJAMENTO |75 quartos f------========f--mmmemmmmmsiommmennnnac e e e
HPT - DU 0,60 51% 49% 23 22 45
HPM - DU 0,02 24% 76% 3 10 13
B ALOJAMENTO | 42 fogos |f-----zmmmmssmefermmmmmmmmmmmmmmnmnnnnnnccce e e L
HPT - DU 0,02 61% 39% 9 6 15
ESCRITORIOS + HPM - DU 1,05 86% 14% 569 93 662
~ 62809 M2 f-r-nsrmmrmmmnmefmnmmrms s e e e e s e e
FUNDACAO HPT - DU 1,1 16% 84% 112 588 700
TOTAL HPM - DU 584 112 696
LOTE B HPT - DU 144 616 760
HPM - DU 1131 201 1332
TOTAL |- ] -
HPT - DU 252 1180 1432

Assim, tendo em conta os pressupostos admitidos, estima-se que o empreendimento venha a ter uma
geracao de 1.131 veiculos a entrar e 201 veiculos a sair na hora de ponta da manha de um dia util e

uma geracao de 252 veiculos a entrar e 1.180 veiculos a sair na hora de ponta da tarde de um dia util.

Neste estudo, devido a natureza do empreendimento, ndo foi tido em conta a ocorréncia de pass-by,
ou seja, viagens ja presentes na matriz O/D atual uma vez que, por influéncia do novo

empreendimento.

Para uma analise do lado da seguranca considerou-se esta a geracao global, sendo no entanto de
referir que se espera que as medidas apresentadas no sentido de promover uma mobilidade mais
sustentavel possam vir a minorar esta geracao de trafego em transporte individual, sendo que, por
conseguinte, este trafego esta do lado da seguranca e poderdo ser menores os fluxos de trafego

estimados e melhores as condicdes de circulacao calculadas de seguida.

4.4.3 Distribuicao de Viagens

A distribuicao das viagens geradas pelo empreendimento pelos acessos rodoviarios foi determinada
com base na distribuicao real observada na matriz O/D atual e nas ligacdes possiveis de realizar com

base na rede viaria existente.

Uma vez que nao serao permitidos os acessos ao empreendimento a partir da EN14 N, considerou-se

o seu impacte na EN13, ou seja, que as viagens de e para a EN14 N serao realizadas através da EN13.

Considerou-se que as percentagens de geracao e de atracao de viagens se manterdo constantes do
ano base até ao ano horizonte de projeto. Os fluxos de entrada e saida na HPM-DU e na HPT-DU

apresentam-se na tabela e figuras seguintes.
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Tabela 14 | Distribuicao das viagens geradas pelo empreendimento na HPM-DU

Zona HPM-DU
Distribuicao (%)|Viagens (uvl/h)
N.° Nome E S E S
1 EN13 54% 43% 608 86
2 EN14 S 46% 57% 523 115
3 EN14 N 0% 0% 0 0
4 Posto Nasc 0% 0% 0 0
5 Posto Poente 0% 0% 0 0
6 R Chantre 0% 0% 0 0
7 R. Souto 0% 0% 0 0
8 R. Sousa Prata 0% 0% 0 0
TOTAL 100% : 100% | 1131 | 201

Figura 49 | Distribuicao das viagens atraidas pelo empreendimento na HPM-DU(uvl/h)

Entradas

Fonte: Base Google Earth

Saidas
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Tabela 15 | Distribuicao das viagens geradas pelo empreendimento na HPT-DU

Zona HPT-DU
Distribuicao (%)]Viagens (uvl/h)
N.° Nome E S E S
1 EN13 59% 54% | 150 636
2 EN14 S 41% 46% | 102 544
3 EN14 N 0% 0% 0 0
4 Posto Nasc 0% 0% 0 0
5 Posto Poente 0% 0% 0 0
6 R Chantre 0% 0% 0 0
7 R. Souto 0% 0% 0 0
8 R.Sousa Prata 0% 0% 0 0
TOTAL 100% | 100% | 252 = 1180

Figura 50 | Distribuicao das viagens atraidas pelo empreendimento na HPT-DU(uvl/h)
Entradas Saidas

| N
il )
Fonte: Base Google Earth

4.4.4 Estimativas de Trafego

Apresentam-se de seguida os volumes de trafego estimados na HPM-DU e na HPT-DU para o ano base
(2025) e para o ano horizonte de projeto (2035), nos cenarios sem e com empreendimento, bem como

as matrizes origem/destino respetivas, tendo em conta o zonamento adotado.

A zona 8, atualmente apresenta entrada de norte e saida para sul, sendo que nos cenarios futuros,
serdao permitidos os movimentos de e para esta zona em todas as direcoes. Assim, foi necessarios

estimar os valores de trafego nos movimentos atualmente nao existentes.
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Tendo por base que o trafego na zona de estudo é maioritariamente pendular, considerou-se que para

cada novo movimento o volume de trafego no movimento inverso na HP complementar.

Os valores apresentados correspondem a unidades de veiculos ligeiros equivalentes (1 veiculo pesado
=2 uvl).

Tabela 16 | Matriz O/D 2025 na HPM-DU (uvl/h) - Com empreendimento

021 PV AHERE:

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 17 | Matriz O/D 2025 na HPT-DU (uvl/h) - Com empreendimento

#
y
&)

\: # i
CP021IPTVI HERE k'-"'
Fonte: Base Google Earth

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos (P4426)

57



X

ENGIMIND'

Tabela 18 | Matriz O/D 2035 na HPM-DU (uvl/h) - Com empreendimento

'1.?»

: L
[P
J |

\,‘ & |

Z0Z1IPTVAHERE: k'-w
Fonte: Base Google Earth
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Tabela 19 | Matriz O/D 2035 na HPT-DU (uvl/h) - Com empreendimento

021 IPTVAHERE:

Fonte: Base Google Earth
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Apresentam-se também os volumes de trafego estimados na HPM-DU e na HPT-DU para 2025 e 2035
no cenario sem empreendimento, bem como as matrizes O/D respetivas, resultantes da aplicacao dos

fatores de crescimento a matriz de procura atual apresentada em 4.3.2.

Tabela 20 | Matriz O/D 2025 na HPM-DU (uvl/h) - Sem empreendimento

Figura 55 | Estimativas de trafego em 2025 na HPM-DU (uvl/h) - Sem empreendimento

B

(CE0ZIIPTVAHERE

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 21 | Matriz O/D 2025 na HPT-DU (uvl/h) - Sem empreendimento

(CEUZIIPTVAHERE

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 22 | Matriz O/D 2035 na HPM-DU (uvl/h) - Sem empreendimento

021 IPTVAHERE:

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 23 | Matriz O/D 2035 na HPT-DU (uvl/h) - Sem empreendimento

(CEUZIIPTVAHERE

Fonte: Base Google Earth
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4.5 Avaliacdo de Desempenho da Rede - Nivel de Servico

Nesta seccdo sao analisadas as condicoes de circulacdo na rede viaria na area de influéncia do
empreendimento com base nos fluxos estimados no modelo de trafego, cujos resultados se

apresentaram no ponto anterior.

Esta avaliacdo é realizada através do calculo dos niveis de servico de acordo com a metodologia
proposta no Manual de Capacidade norte-americano HCM 2010 (Highway Capacity Manual -
Transportation Research Board - National Research Council, Washington, D.C. - 2010), a excecao do
caso das rotundas, cuja analise se baseia na metodologia recomendada pela Infraestruturas de
Portugal, o Método do TRL (Transport Research Laboratory).

O conceito de Nivel de Servico (NS) pretende descrever de um modo qualitativo as condicdes de
escoamento de uma corrente de trafego e a sua percecdo pelos condutores e/ou passageiros, sendo
uma grandeza que corresponde a sensacao psicologica do condutor quanto a possibilidade de viajar a
velocidade que pretende ou a facilidade com que faz determinado movimento. O Nivel de Servico
varia entre “A” e “F”, correspondendo o NS “A” a inexisténcia de entraves a livre circulacdo e o NS

“F” a graves problemas de desempenho rodoviario.

otimo aceitavel abaixo do padrao

] I |

r 10 1T 1

Nivel de servico ' A B C D E F |

As intersecées em que sdo analisadas as condigcdes de circulacdo correspondem aos principais nos

rodoviarios localizados na area de influéncia direta do futuro empreendimento:
No 1: Interseccao entre Estrada Nacional 14 e o acesso sul do empreendimento [Saida];
No 2: Rotunda entre a Estrada Nacional 13 e o futuro acesso norte ao empreendimento;
No 3: Rotunda na Estrada Nacional 13;
Seccao 1: Seccao mais solicitada da Estrada Nacional 14, a sul do empreendimento;
Seccao 2: Seccao mais solicitada da Estrada Nacional 14, a norte do empreendimento;

Seccao 3: Seccao mais solicitada da Estrada Nacional 13, a noroeste do empreendimento;

Esta analise é realizada para todos os anos e para os cenarios considerados mais criticos,
nomeadamente a HPM-DU e HPT-DU, onde se verifica uma maior procura do empreendimento. A figura

seguinte apresenta a localizacao de cada um dos nds analisados.
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Figura 59 | Localizacdo dos nds analisados

4

i Py W
Fonte: Base Google Earth

4.5.1 N6 1

0 no 1 corresponde a intersecdo entre a saida do empreendimento e a EN14 (sentido sul). A vista

aérea e o esquema de movimentos apresentam-se na figura seguinte.

Figura 60 | No 1 - Esquema de movimentos
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Conforme se pode observar, o movimento que se realiza com oposicao (ndo prioritario), é a viragem
a direita a partir da via secundaria (Movimento 2).
Os volumes de trafego futuros, bem como a respetiva avaliacao de desempenho na HPM-DU e na HPT-

DU, apresentam-se nas figuras e tabelas seguintes.

Figura 61 | N6 1 - Estimativas de trafego na HPM-DU e na HPT-DU para 2025 e 2035 - com empreendimento (uvl/h)
HPM-DU 2025_CE HPT-DU 2025_CE HPM-DU 2035_CE HPT-DU 2035_CE

' I | ' I |

e 3314
e 3634

=Sss--< 3424
SSSse=u3gog =

BN P, HERE CEVTRL N ERES

" Fonte: Base Google Earth

Yz PIY, HERE CEVTRL N ERES

Tabela 24 | N6 3 - Condicdes de circulacdo na HPM-DU e na HPT-DU para 2025 e para 2035- com empreendimento

HPM-DU- | HPT-DU- | HPM-DU- | HPT-DU-
Parametros 2025_CE 2025_CE 2035_CE 2035_CE
Movimentos: 2 2 2 2
Volume dos movimentos (veic./h) 70 245 96 364
Volume de conflito (veic./h) 1067 1445 1116 1570
Capacidade do movimento (veic./h) 428 276 405 239
Tempo de Atraso (d, s/veic) 15 93 17 1007
Nivel de servico C F C F
Fila de espera (percentil 95%, veic.) 1 13 1 70

Estima-se que o no apresente condicdes de circulacao satisfatorias com nivel de servico “C”, na HPM-
DU, enquanto que para a HPT-DU se estimam condicdes de circulacdo adversas, com nivel de servico
“F”, em ambos os horizontes.

No entanto, e tendo em conta a especificidade deste n6, uma vez que nao representa uma perda total
de prioridade, existindo uma via de aceleracao com cerca de 60m, procedeu-se a analise através de

microssimulacdao, com o software VISSIM, programa pertencente ao software de modelacao e

planeamento de trafego da PTV - Planung Transport Verkehr AG (http://www.ptvgroup.com) tendo-

se obtido os resultados que se apresentam na tabela seguinte.
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Tabela 25 | N6 1 - Condicdes de circulacdao na HPM-DU e na HPT-DU para 2025 e para 2035- com empreendimento
HPM-DU_2035_CE HPT-DU_2035_CE

Mov. |Volume| Fila de Espera | Atraso | Nivel |Volume| Fila de Espera | Atraso | Nivel

(veic/h)| Média [Maxima| médio de |(veic/h)| Média [Maxima| médio de

101 0 3 4 A 3746 8 48 9 A

2 3407 0 3 1 A 361 5 43 41 E
No - 0 3 1 A - 5 48 2 B

Da analise realizada através da microssimulacdo, estimam-se excelentes condicdes de circulacao, com
nivel de servico “A”, na HPM-DU, enquanto que para a HPT-DU, se estimam condicdes de circulacao
associadas a atrasos médios de 41 segundos, com nivel de servico “E”, em ambos os horizontes. E
referir que os atrasos/filas de espera associados a este nivel de servico sdo para o interior do

empreendimento e PAC.

E ainda de referir que neste estudo se considerou a geracéo global de trafego do empreendimento,
sendo que se espera que as medidas apresentadas no sentido de promover uma mobilidade mais
sustentavel possam vir a minorar este trafego e por conseguinte vir a melhorar as condicées de

circulacao aqui calculadas.

Adicionalmente nao se considerou nas analises futuras de trafego qualquer desvio associado ao
desenvolvimento/conclusdao da Via periférica da Maia, tal como estimado no Plano de Mobilidade
Sustentavel do Concelho da Maia (-2,5% ), sendo que assim se pode considerar que estas analises estao

do lado da seguranca.

4.5.2 N6 2

0 né 2 corresponde a rotunda entre a Estrada Nacional 13 e o futuro acesso norte ao empreendimento.

A vista aérea atual e a identificacdo dos ramos de entrada apresentam-se na figura seguinte.

Figura 62 | No 2 - Vista aérea atual e identificacdo dos ramos de entrada
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Tabela 26 | N6 2 - Caracteristicas geométricas da rotunda

Ramo de Entrada

Parametros (" Ramo = Ramo | Ramo | Ramo
Norte Este Sul Oeste

Largura da Entrada (e)(m) 7,00 4,50 | 6,50 = 4,00

Larg. Faixa de Aproxim.(v)(m) | 6,50 450 | 6,50 3,00

Comp. Médio do Leque (U)(m) | 17,00 - - 5,00
Didmetro Circulo Insc. (ICD)(m) 47,0
Angulo de Entrada (°) 39,0 240 | 42,0 @ 27,0
Raio da Entrada (r) (m) 20,0 20,0 15,0 | 13,0

Os volumes de trafego futuros, bem como a respetiva avaliacao de desempenho na HPM-DU e na HPT-

DU apresentam-se nas figuras e tabelas seguintes.

Figura 63 | N6 2 - Estimativas de trafego para 2025 na HPM-DU e HPT-DU (uvl/h) - com empreendimento
HPM-DU 2025 HPT-DU 2025

AN AN

k- B
8 e\ e

EEVC R VAR U2 VA ERES

o
0
L]

Fonte: Base Google Earth
Tabela 27 | N6 2 - Condigdes de circulacao na HPM-DU e na HPT-DU para 2025 - com empreendimento

HPM-DU 2025 HPT-DU 2025
Parametros Ramo : Ramo | Ramo Ramo | Ramo | Ramo | Ramo Ramo
Norte : Este Sul Oeste | Norte | Este Sul | Oeste
Fluxo Ramo de Entrada 172 414 43 13 37 289 337 82
Volume de Conflito 414 48 111 506 289 381 317 ¢+ 311
Fluxo de Entrada Possivel 1.762 | 1.365 : 1.785 826 1.846 @ 1.176 : 1.654 922
Taxa de Utilizacao 10% 30% 2% 2% 2% 25% | 20% @ 9%
Reserva de Capacidade 1590 951 1742 813 1809 887 1317 : 840
Nivel de Servico (NS) A A A A A A A A
Fila Espera Maxima (perc. 95%) 0 1 0 0 0 1 1
Tempo de Atraso (seg.) 2 4 2 5 2 4 3 4
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Figura 64 | NO 2 - Estimativas de trafego para 2035 na HPM-DU e HPT-DU (uvl/h) - com empreendimento
HPM-DU 2035 HPT-DU 2035

A \ mjma\

L] 1Y, HEHE RO VA ERES

Fonte: Base Google Earth

Tabela 28 | N6 2 - Condigdes de circulacao na HPM-DU e na HPT-DU para 2035 - com empreendimento

HPM-DU 2035 HPT-DU 2035
Parametros Ramo | Ramo ;| Ramo : Ramo | Ramo | Ramo | Ramo Ramo
Norte Este Sul Oeste | Norte Este Sul | Oeste
Fluxo Ramo de Entrada 314 623 74 28 86 342 553 154
Volume de Conflito 623 86 128 791 342 636 394 392
Fluxo de Entrada Possivel 1.620 © 1.343 | 1.774 684 1.810 | 1.031 | 1.606 | 882
Taxa de Utilizacao 19% 46% 4% 4% 5% 33% 34% ¢ 17%
Reserva de Capacidade 1306 720 1700 656 1724 689 1053 | 728
Nivel de Servico (NS) A A A A A A A A
Fila Espera Maxima (perc. 95%) 1 3 0 0 0 1 2 1
Tempo de Atraso (seg.) 3 5 2 6 2 5 3 5

Para o futuro, estima-se a rotunda apresenta excelentes condicdes de circulacdo, com nivel de servico

“A”, em todos os horizontes e cenarios.

4.5.3 N6 3

0 no 3 corresponde a rotunda na Estrada Nacional 13. A vista aérea atual e a identificacdo dos ramos

de entrada apresentam-se na figura seguinte.
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Figura 65 | N6 3 - Vista aérea atual e identificacdo dos ramos de entrada

RAMO
SUL

Tabela 29 | N6 3 - Caracteristicas geométricas da rotunda

Ramo de Entrada

Parametros (" Ramo | Ramo  Ramo
Este Sul Oeste

Largura da Entrada (e)(m) 7,00 6,00 | 7,50

Larg. Faixa de Aproxim.(v)(m) | 7,00 3,00 | 7,50

Comp. Médio do Leque (l')(m) - 6,00 -
Diametro Circulo Insc.(ICD)(m) 45,0
Angulo de Entrada (°) 32,0 28,0 43,0
Raio da Entrada (r) (m) 25,0 25,0 | 20,0

Os volumes de trafego atuais e futuros, bem como a respetiva avaliacdo de desempenho na HPM-DU

e na HPT-DU apresentam-se nas figuras e tabelas seguintes.

Figura 66 | No 3 - Estimativas de trafego para 2025 na HPM-DU e HPT-DU (uvl/h) - com empreendimento
HPM-DU 2025 HPT-DU 2025

CROZIPTVAHERE y CROZIPTVAHERE

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 30 | N6 3 - Condicoes de circulacdao na HPM-DU e na HPT-DU para 2025 - com empreendimento

HPM-DU 2025 HPT-DU 2025
Parametros Ramo | Ramo | Ramo | Ramo : Ramo : Ramo
Este Sul Oeste Este Sul Oeste
Fluxo Ramo de Entrada 1.063 227 1.467 | 1.250 156 1.445
Volume de Conflito 114 1.349 38 118 1.331 113
Fluxo de Entrada Possivel 2.046 537 2.143 | 2.043 547 2.090
Taxa de Utilizacao 52% 42% 68% 61% 29% 69%
Reserva de Capacidade 983 310 676 793 391 645
Nivel de Servico (NS) A B A A B A
Fila Espera Maxima (perc. 95%) 3 2 6 5 1
Tempo de Atraso (seg.) 4 12 5 4 9 5

Figura 67 | No 3 - Estimativas de trafego para 2035 na HPM-DU e HPT-DU (uvl/h) - com empreendimento
HPM-DU 2035 HPT-DU 2035

20ZIPTVAHERE ¢ 20ZIPTVAHERE

Fonte: Base Google Earth

Tabela 31 | N6 3 - Condicdes de circulacao na HPM-DU e na HPT-DU para 2035 - com empreendimento

HPM-DU 2035 HPT-DU 2035
Parametros Ramo : Ramo | Ramo | Ramo ;| Ramo : Ramo
Este Sul Oeste Este Sul Oeste
Fluxo Ramo de Entrada 1.127 233 1.733 | 1.527 160 1.550
Volume de Conflito 117 1.612 39 121 1.433 116
Fluxo de Entrada Possivel 2.044 392 2.142 | 2.041 491 2.088
Taxa de Utilizacao 55% 59% 81% 75% 33% 74%
Reserva de Capacidade 917 159 409 514 331 538
Nivel de Servigo (NS) A D A A B A
Fila Espera Maxima (perc. 95%) 4 4 11 8 1 8
Tempo de Atraso (seg.) 4 22 8 7 11 6

Para o futuro, estimam-se boas condicoes de circulacao nos ramos Este e Oeste, com nivel de servico
entre “A” e “B”, enquanto que para o ramo sul, se estimam condicdes de circulacdo aceitaveis, com

nivel de servico entre “B” e “D”.
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4.5.4 Seccéo 1

A seccao 1 corresponde a seccdo mais solicitada da Estrada Nacional 14, a sul do empreendimento,
tal como ilustra a figura seguinte.

Figura 68 | Seccao 1 - Fotografia e Esquema de movimentos

STRET

As estimativas dos volumes de trafego atuais e futuros nos cenarios sem empreendimento e com

empreendimento, na HPM-DU e HPT-DU. apresentam-se nas figuras seguintes.

Figura 69 | Seccdo 1 - Estimativas de trafego na HPM-DU (uvl/h)
HPM-DU 2019 HPM-DU 2025 SE HPM-DU 2035 SE

Fonte: Base Google Earth

Figura 70 | Seccdo 1 - Estimativas de trafego na HPT-DU (uvl/h)

HPT-DU 2019 ‘HP"I'-DU 2025 HPT-DU 2025 SE 'HP'lI'-DU 2035 HPT-DU 2035 SE

Fonte: Base Google Earth
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Para determinar o desempenho em seccao considerou-se a analise da capacidade e nivel de servico

na seccao corrente de estradas de 2x2 vias (MultiLane Highways - Planning Analysis) na HPM-DU e na

HPT-DU, no ano atual (2019), no ano base (2025) e no ano horizonte de projeto (2035), nos cenarios

sem e com empreendimento.

Tabela 32 | Seccao 1 - Nivel de servico EN14 na HPM-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - N->S

DADOS DE TRAFEGO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE |HPM-DU - 2025_SE |HPM-DU - 2035_CE [HPM-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 3170 3383 3319 3520 3405
Pt |% Veiculos Pesados 4,50% 4,50% 4,50% 4,50% 4,50%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98
vp  |Volume na Via Principal [u.v.l./h] 1706 1821 1786 1894 1832
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
Velocidade média na via principal [km/h] 103 101 101 99 100
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 16,64 18,10 17,64 19,12 18,25
NS  [Nivel de Servico D D D D D

Tabela 33 | Seccao 1 - Nivel de servico EN14 na HPM-DU - 2019, 2025 e 2035,

sem e com empreendimento, sentido - S->N

DADOS DE TRAFEGO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 2645 3124 2770 3404 2842
Pr % Veiculos Pesados 4,50% 4,50% 4,50% 4,50% 4,50%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE |HPM-DU - 2025_SE |HPM-DU - 2035_CE [HPM-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98
vp  [Volume na Via Principal [u.v.l./h] 1423 1681 1491 1832 1529
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE |HPM-DU - 2035_CE|(HPM-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 105 103 104 100 104
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 13,60 16,35 14,27 18,25 14,67
NS  [Nivel de Servico C D C D C

Tabela 34 | Seccéo 1 - Nivel de servico EN14 na HPT-DU - 2019, 2025 e 2035,

sem e com empreendimento, sentido - N->S

DADOS DE TRAFEGO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 3393 3879 3515 4188 3605
Pt |% Veiculos Pesados 4,00% 4,00% 4,00% 4,00% 4,00%
Pr % Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenga de veiculos pesados 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98
vp  [Volume na Via Principal [u.v.l./h] 1822 2082 1887 2248 1935
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 101 94 99 88 98
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 18,11 22,15 19,02 25,48 19,73
NS  [Nivel de Servico D E D E D
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Tabela 35 | Seccao 1 - Nivel de servico EN14 na HPT-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - S->N

DADOS DE TRAFEGO HPT-DU - 2019 |HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 2212 2483 2316 2593 2375
Pr % Veiculos Pesados 4,00% 4,00% 4,00% 4,00% 4,00%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98
Vp Volume na Via Principal [u.v.l./h] 1187 1333 1243 1392 1275
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 105 105 105 105 105
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 11,35 12,74 11,88 13,30 12,18
NS  [Nivel de Servico C C C C C

Das tabelas anteriores € possivel constatar que a seccao da EN14 apresenta na HPM-DU, condicdes de

circulacdo aceitaveis, com nivel de servico entre “C” e “D”, estimando-se a manutencdo das

condicoes de circulacdo para todos os horizontes e cenarios.

Na HPT-DU, a seccao da EN14 em analise, atualmente, no sentido Norte -> Sul, apresenta condicoes

de circulacdo aceitaveis, com nivel de servico “D”, estimando-se, para o futuro, a degradacao das

condicoes de circulacdo com nivel de servico entre “D” e “E”. O sentido inverso, Sul -> Norte,

apresenta atualmente condicdes de circulacdo satisfatorias, com nivel de servico “C”, estimando-se

a sua manutencao para todos os horizontes e cenarios.

4.5.5

Seccéo 2

A seccdo 2 corresponde a seccao mais solicitada da Estrada Nacional 14, a norte do empreendimento,

tal como ilustra a figura seguinte.

Figura 71 | Seccéo 2 - Fotografia aérea e Esquema de movimentos

X

apresentam-se nas figuras seguintes.

VIN3

-t

s
Fonte: Google Earth
As estimativas dos volumes de trafego atuais e futuros nos cenarios com e sem empreendimento
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Figura 72 | Seccdo 2 - Estimativas de trafego na HPM-DU (uvl/h)
HPM-DU 2025 CE HPM-DU 2025 SE HPM-DU 2035 CE

HPM-DU 2019
| i ' [

HPM-DU 2035 SE
i i |

Fonte: Base Google Earth

021 FTV) HERE

Figura 73 | Seccdo 2 - Estimativas de trafego na HPT-DU (uvl/h)
HPT-DU 2025 CE HPT-DU 2025 SE HPT-DU 2035 CE
g | g | ' |

| ot P s

Google Earth

G021 P} HERE HERE

nt: Base
Para determinar o desempenho em seccdo considerou-se a analise da capacidade e nivel de servico
na seccao corrente de estradas de 2x2 vias (MultiLane Highways - Planning Analysis) na HPM-DU e na
HPT-DU, no ano atual (2019), no ano base (2025) e no ano horizonte de projeto (2035), nos cenarios

sem e com empreendimento.

Tabela 36 | Seccdo 2 - Nivel de servico EN14 na HPM-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - N->S

DADOS DE TRAFEGO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE |HPM-DU - 2035_CE|HPM-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 2034 2129 2129 2184 2184
Pt |% Veiculos Pesados 7,70% 7,70% 7,70% 7,70% 7,70%
Pr  |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE (HPM-DU - 2025_SE | HPM-DU - 2035_CE|HPM-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,96 0,96 0,96 0,96 0,96
vp  |Volume na Via Principal [u.v.l./h] 1112 1164 1164 1194 1194
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NIVEL DE SERVICO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE |HPM-DU - 2035_CE|HPM-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 11,51 12,05 12,05 12,36 12,36
NS  [Nivel de Servico C C C C C
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Tabela 37 | Seccao 2 - Nivel de servico EN14 na HPM-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - S->N

DADOS DE TRAFEGO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 1364 1428 1428 1466 1466
Pt |% Veiculos Pesados 7,70% 7,70% 7,70% 7,70% 7,70%
Pr % Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,96 0,96 0,96 0,96 0,96
vp  |Volume na Via Principal [u.v.l./h] 746 781 781 801 801
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 7,72 8,08 8,08 8,29 8,29
NS  [Nivel de Servico B B B B B

Tabela 38 | Seccéo 2 - Nivel de servico EN14 na HPT-DU - 2019, 2025 e 2035,

sem e com empreendimento, sentido - N->S

DADOS DE TRAFEGO HPT-DU - 2019 |HPT-DU - 2025_CE | HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 1937 2028 2028 2080 2080
Pr % Veiculos Pesados 7,00% 7,00% 7,00% 7,00% 7,00%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97
vp  |Volume na Via Principal [u.v.l./h] 1055 1105 1105 1133 1133
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 10,92 11,44 11,44 11,73 11,73
NS  [Nivel de Servico B C C C C

Tabela 39 | Seccéo 2 - Nivel de servico EN14 na HPT-DU - 2019, 2025 e 2035,

sem e com empreendimento, sentido - S->N

DADOS DE TRAFEGO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 1518 1589 1589 1630 1630
Pt |% Veiculos Pesados 7,00% 7,00% 7,00% 7,00% 7,00%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,97 0,97 0,97 0,97 0,97
vp  |Volume na Via Principal [u.v.l./h] 827 866 866 888 888
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 8,56 8,96 8,96 9,19 9,19
NS  [Nivel de Servico B B B B B

Das tabelas anteriores é possivel constatar que a seccao da EN14, apresenta condicbes de circulagao

satisfatorias, no sentido Norte-> Sul, com nivel de servico entre “C”, enquanto que no sentido inverso,

apresenta boas condicoes de circulacao, com nivel de servico “B”.

Para o futuro, estima-se a manutencao das condicdes de circulacdo para todos os horizontes e

cenarios.

4.5.6

Secc¢éao 3

A seccdo 3 corresponde a seccdao mais solicitada da Estrada Nacional 13, a noroeste do

empreendimento, tal como ilustra a figura seguinte.

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos

76



X

ENGIMIND'

Figura 74 | Seccao 3
N -

&

- Fotografia aérea e Esquema de movimentos

Fonte: oogleErth
As estimativas dos volumes de trafego atuais e futuros nos cenarios com e sem empreendimento

apresentam-se nas figuras seguintes.

Figura 75 | Seccdo 3 - Estimativas de trafego na HPM-DU (uvl/h)
HPM-DU 2019 HPM-DU 2025 C HPM-DU 2025 S HPM-DU 2035 C HPM-DU 2035 S

S * e * Sut Ne * St

e GV T HERE

‘Fnte: Base Google Earth
Figura 76 | Seccao 3 - Estimativas de trafego na HPT-DU (uvl/h)
HPT-DU 2019 HPT-DU 2025 C HPT-DU 2025 S HPT-DU 2035 C

Ng s Ne* e Ny s T

DI FTUMHERE . PO ETU HERE

HPT-DU 2035 S

ERE:

Fonte: Base Google Earth
Para determinar o desempenho em seccdo considerou-se a analise da capacidade e nivel de servico

na seccao corrente de estradas de 2x2 vias (MultiLane Highways - Planning Analysis) na HPM-DU e na
HPT-DU, no ano atual (2019), no ano base (2025) e no ano horizonte de projeto (2035), nos cenarios

sem e com empreendimento.
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Tabela 40 | Seccao 3 - Nivel de servico EN13 na HPM-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - W->E

DADOS DE TRAFEGO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 1048 1467 1097 1733 1125
Pt |% Veiculos Pesados 3,00% 3,00% 3,00% 3,00% 3,00%
Pr % Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99
vp  |Volume na Via Principal [u.v.l./h] 560 784 586 926 601
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 5,80 8,11 6,07 9,58 6,22
NS  [Nivel de Servico A B A B A
Tabela 41 | Seccéo 3 - Nivel de servico EN13 na HPM-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - E->W
DADOS DE TRAFEGO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 1046 1257 1095 1326 1123
Pr % Veiculos Pesados 3,00% 3,00% 3,00% 3,00% 3,00%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99
Vp Volume na Via Principal [u.v.l./h] 559 672 585 708 600
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPM-DU - 2019 |HPM-DU - 2025_CE|HPM-DU - 2025_SE [HPM-DU - 2035_CE (HPM-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 5,78 6,95 6,06 7,33 6,21
NS  [Nivel de Servico A B A B A

Tabela 42 | Seccdo 3 - Nivel de servico EN13 na HPT-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com emp

reendimento, sentido - W->E

DADOS DE TRAFEGO HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE [HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 1304 1445 1365 1550 1400
Pr % Veiculos Pesados 2,4% 2,4% 2,4% 2,4% 2,4%
Pr |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPT-DU - 2019 [HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99
vp  [Volume na Via Principal [u.v.l./h] 695 770 727 826 746
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPT-DU - 2019 |HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 7,19 7,97 7,53 8,55 7,72
NS  [Nivel de Servico B B B B B
Tabela 43 | Seccao 3 - Nivel de servico EN13 na HPT-DU - 2019, 2025 e 2035, sem e com empreendimento, sentido - E->W

DADOS DE TRAFEGO HPT-DU - 2019 (HPT-DU - 2025_CE [ HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
V  |Volume na Estrada Principal [veic./h] 702 1233 734 1510 753
Pr % Veiculos Pesados 2,4% 2,4% 2,4% 2,4% 2,4%
Pr  |% Vans 0% 0% 0% 0% 0%
PHF |Factor de Ponta Horaria 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95
1. DADOS DE PROCURA HPT-DU - 2019 |HPT-DU - 2025_CE | HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
fuv  |factor de ajustamento a presenca de veiculos pesados 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99
vp  [Volume na Via Principal [u.v.l./h] 374 657 391 804 401
2. DETERMINAGAO DA DENSIDADE E NiVEL DE SERVICO HPT-DU - 2019 |HPT-DU - 2025_CE | HPT-DU - 2025_SE | HPT-DU - 2035_CE | HPT-DU - 2035_SE
S Velocidade média na via principal [km/h] 97 97 97 97 97
D Densidade na Via Principal (u.v.l./km/h] 3,87 6,80 4,05 8,33 4,15
NS  [Nivel de Servico A A A B A

Das tabelas anteriores € possivel constatar que a seccdo EN13 apresenta boas condicoes de circulacao,

com nivel de servico entre “A” e “B”, nos dois sentidos, estimando-se a manutencao das condicdes

de circulacao para todos os horizontes e cenarios.
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4.6  Estimativas de Trafego Médio Diario Anual

Apresentam-se neste capitulo as estimativas de trafego médio diario anual (TMDA) na rede modelada
para o ano atual (2019), ano base (2025) e para o ano horizonte de projeto (2035), nos cenarios com

e sem empreendimento.

Para determinar o TMDA atual na rede em estudo foi considerada a informacao recolhida no ambito
dos trabalhos de campo e ainda os dados de trafego publicados pela Infraestruturas de Portugal,
relativos ao posto de recenseamento de trafego 2120/CD, situado ao Km 0,6 da EN14, e ao posto
automatico A010/A, situado ao Km 13,7 da EN14, datados de 2005. A figura seguinte apresenta a
localizacao dos postos.

Figura 77 | Localizagao dos postos automatico 2120/CD e A010/A

555A Vila No
('_“M ~  de Gaia

Fonte: Trafego 2005 - Rede Rodoviérie; Nacional, Infraestruturas de Portugal
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Tabela 44 | Dados de recenseamento de trafego no posto 2120/CD (2005)
Distrito: Porto NUTS: Norte Posto: 2120/ CD|
Estrada: EN 14/ Km: 0,642 N6 inicial: 1239 - N6 final: 2507 Coord X: -41235 ; Coord Y: 168700
Diurno Nocturno Verdo Inverno Dia til Anual Motoriz.
Designacdo
(16h) (8h) (24h) (24h) (24h) (24h) (%)
A Velocipedes s/motor 2 0 2 2 2 2
B Velocipedes c/motor 65 6 80 65 73 7
Velocipedes 67 6 82 67 75 73
c Motociclos 228 39 302 246 275 267 1] |
D Automoéveis ligeiros 61381 8593 74172 65776 68575 69974 91
E Ligeiros de mercadorias 2061 185 2313 2179 2538 2246 3
Ligeiros 63670 8817 76787 68201 71388 72487 94
F Pesados s/reboque 2149 215 2506 2222 2955 2364
G Pesados c/reboque 175 21 210| 182 247 196
H Tractores c/semi-reboque 1185 178 1431 1295 1745 1363
1 Autocarros 280 28 333 283 351 308
J+K Traclores ag;;nsc‘::;amsmE Veiculos] 6 0 6 6 6 6
Pesados 3795 442 4486 3988 5304 4237 6|
Motorizados 67465 9259 81273 72189 76692 76724 100|
Total geral 67532 9265 81355 72256 76767 76797
Mercadorias 5570 599 6460 5878 7485 6169 8]

Grupo B3: Relagdo Verdo-Inverno baixa / Relagao Domingo-DiaUtil baixa
Fonte: Trafego 2005 - Rede Rodoviaria Nacional, Infraestruturas de Portugal

A metodologia na extrapolacao dos valores apurados realizou-se de acordo com os passos seguintes:

1.

Conversao dos volumes respeitantes aos periodos de contagem (HPM-DU e HPT-DU) nos volumes
respeitantes ao total do dia Util respetivo de inverno. Considerou-se o valor do posto automatico
A010/A, situado ao Km 13,7 da EN14, no distrito do Porto;

Conversdao dos volumes respeitantes ao total do dia util respetivo de inverno nos volumes

respeitantes ao total de um dia util médio do ano, com base nos dados do posto 2120/CD;

Conversao dos volumes respeitantes ao total de dia Gtil médio do ano num dia médio do ano, com
base nos dados do posto 2120/CD;

Determinacdo da percentagem de veiculos pesados da rede, com base nos dados do posto
2120/CD, 5,5%.

Os fatores resultantes desta analise apresentam-se na tabela seguinte.

Tabela 45 | Fator de extrapolacao da HP para TMDA

Fatores de extrapolacao Motorizados
Total dia Gtil inverno / HPT-DU 12,658
Total dia médio anual / total dia médio inverno 1,0624
Total dia médio anual / total dia (til médio 1,0004
Fator final - TMDA / HP 13,453

Apresenta-se de seguida as estimativas de TMDA para a situacao atual e para os cenarios futuros sem

e com empreendimento.
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Tabela 46 | Matriz O/D 2019: TMDA (veic.)

Il Ligeiros
¥ .Pesados

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 47 | Matriz O/D 2025: TMDA sem empreendimento (veic.)

Bl Ligeiros

.Pesados

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 48 | Matriz O/D 2025: TMDA com empreendimento (veic.)

Il Ligeiros
9 Pesados

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 49 | Matriz O/D 2035: TMDA sem empreendimento (veic.)

Fonte: Base Google Earth
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Tabela 50 | Matriz O/D 2035: TMDA com empreendimento (veic.)

Bl Ligeiros
B9 Sesados
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Fonte: Base Google Earth

4.7  Estimativas de Trafego Médio Horario

Nesta seccao sao apresentados os pressupostos base do trafego diurno, do entardecer e noturno, para
efeitos do cumprimento do DL n.° 9/2007, de 17 de Janeiro, conjugado com o DL n.° 146/2006, de 31
de Julho, que transpde a Diretiva n.° 2002/49/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 25 de

Junho, relativa a gestao de ruido ambiente.

Assim, sao de seguida apresentados os valores percentuais de trafego na rede envolvente nos varios
periodos do dia, estando as estimativas de trafego representadas posteriormente. Os periodos

considerados foram os seguintes:
Periodo diurno - periodo compreendido entre as 07h e as 20h;
Periodo do entardecer - periodo compreendido entre as 20h e as 23h;
Periodo noturno - periodo compreendido entre as 23h e as 07h.

Para determinar os valores percentuais de trafego nos diferentes periodos do dia foram considerados
os dados de trafego publicados pela Infraestruturas de Portugal, relativos ao posto de recenseamento
de trafego 2120/CD, situado ao Km 0,6 da EN14, datados de 2005. Neste posto foram contabilizados

os volumes de trafego nos periodos noturno e diurno.

Na tabela seguinte apresentam-se os valores percentuais de trafego nos diferentes periodos, por
classe de veiculo (ligeiros e pesados).

Tabela 51 | Valores percentuais de trafego nos periodos diurno, entardecer e noturno

Diurno Entardecer Noturno Dia Util

Ligeiros 78,9% 9,0% 12,2% 94,5%
Pesados 80,6% 9,0% 10,4% 5,5%

Total 79,0% 9,0% 12,1% 100,0%

A percentagem de trafego noturno da tabela anterior resultou diretamente da percentagem de
trafego noturno do posto de recenseamento da I.P. anteriormente referido, uma vez que corresponde
ao mesmo numero de horas contabilizadas (8 horas), diferindo apenas na hora inicial e final (noturno
ruido - entre as 23h e as 07h; noturno IP - entre as 22h e as 6h).

Para apurar a percentagem do TMDA correspondente ao periodo do entardecer, foi determinada a
percentagem correspondente a uma hora média no periodo do entardecer, a qual foi expandida para

o periodo de 3 horas correspondente, com base na média entre:
60% da representatividade da Hora de Ponta no TMDA; e
Percentagem média de trafego médio horario noturno.

As figuras seguintes apresentam os volumes de trafego estimados na rede nos trés periodos, com base
no modelo de trafego desenvolvido para a HPT-DU na situacao atual (2019), ano base (2025) e ano

horizonte de projeto (2035).

Assim, os volumes de TMH nos diferentes periodos resultaram da multiplicacao das percentagens da
tabela anterior pelo TMDA calculado no capitulo anterior e na respetiva divisao pelo niUmero de horas

de cada periodo.
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De seguida apresentam-se os volumes de trafego, por classe de veiculos, estimados na rede nos
periodos acima referidos, com base no modelo de trafego desenvolvido para a situacéo atual e futura

com o empreendimento.

Fonte: Base Google Earth
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Figura 84 | Estimativas de TMH no ano atual (2019) para ligeiros e pesados - Periodo do entardecer

’ oy

Fonte: Base Google Earth
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Figura 85 | Estimativas de TMH no ano atual (2019) para ligeiros e pesados - Periodo noturno

Fonte: Base Google Earth
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Fonte: Base Google Earth
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Figura 87 | Estimativas de TMH no ano base (2025) para ligeiros e pesados - Periodo do entardecer

T | =B
By J =

B Ligeiros !"'{1
MW .Pesados |

Fonte: Base Google Earth
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Fonte: Base Google Earth
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Figura 89 | Estimativas de TMH no ano horizonte de projeto (2035) para ligeiros e pesados - Periodo diurno

3 | Ja -

B Ligeiros !"'{1
MW .Pesados |

Fonte: Base Google Earth
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Figura 90 | Estimativas de TMH no ano horizonte de projeto (2035) para ligeiros e pesados - Periodo do entardecer

T =B
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Fonte: Base Google Earth
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Figura 91 | Estimativas de TMH no ano horizonte de projeto (2035) para ligeiros e pesados - Periodo noturno

B Ligeiros !"'{1
W .Pesados |

Fonte: Base Google Earth
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4.8 Necessidades Legais de Estacionamento

Apresenta-se aqui a verificacdo do cumprimento da oferta de estacionamento face as necessidades
minimas legais. De acordo com o estabelecido no Regulamento do Plano Diretor Municipal de
Matosinhos, fez-se a contabilizacdo dos lugares de estacionamento necessarios para o
empreendimento, considerando os indices constantes do anterior regulamento, uma vez que a
anterior fase do projeto, o Pedido de Informacao Prévia, foi realizado e apreciado a luz desse
regulamento, pelo que, o empreendimento devera cumprir os seguintes indices de estacionamento,

especificados no artigo seguinte, cujo extrato se apresenta na figura seguinte.

Figura 92 | Extrato do art.°. 12° do RPDM de Matosinhos

Artigo 12° — (Estacionamento)

1 — Qualquer nova constru¢do devera assegurar dentro do lote ou parcela que ocupa o
estacionamento suficiente para responder as suas proprias necessidades, no minimo de um lugar por
cada 150m?2 da drea bruta total de pisos acima do solo, ndo se incluindo neste valor as areas de
arrecadagdo e de armazenagem.

2 — Além deste estacionamento, qualquer nova constru¢io ou novo loteamento devera criar
um numero de lugares de estacionamento para utilizagdo publica, no minimo de um lugar por cada
150m2 da area bruta total de pisos acima do solo, nio se incluindo neste valor as areas de
arrecadagio e de armazenagem. Exceptuam-se os casos em que, na relacio com o espago publico do
lote ou parcela a que respeita, se verifique inequivocamente tal ser possivel ou inconveniente.

Fonte: RPDM de Matosinhos

Assim, aplicando os indices de estacionamento aos usos previstos para o empreendimento, resulta na

necessidade de lugares de estacionamento apresentada na tabela seguinte.

Tabela 52 | Necessidades legais de estacionamento

Regulamento | Lote Usos Area indice L e Total
(m?) Veiculos Privado Publico Privado :Publico
A Servicos 60 888,00 1/150 (lug/m? a.c.) 1/150 (lug/m? a.c.) 406 406 812
PDM Matosinhos Comércio 5 000,00 — 1/150 (lug/m? a.c.) 1/150 (lug/m? a.c.) 34 34 68
(art. 12°) B Alojamento 11 300,00 1/150 (lug/m? a.c.) 1/150 (lug/m? a.c.) 76 76 152
Servicos 62 809,00 1/150 (lug/m? a.c.) 1/150 (lug/m? a.c.) 419 419 838
Total Lote A 406 406 812
Total Lote B 529 529 1058
Total 935 935 1870

Assim, considerando os critérios constantes no PDM de Matosinhos, tém-se uma necessidade legal de

estacionamento, para o empreendimento, de 1.870 lugares de estacionamento para veiculos ligeiros.

Importa ainda mencionar o Decreto-Lei n.°163/2006, o qual define que o numero de lugares
reservados para veiculos em que um dos ocupantes seja uma pessoa com mobilidade condicionada
deve ser pelo menos 1/100 lugares em espacos de estacionamento com uma lotacao superior a 500

lugares.

Verifica-se assim, que a oferta de estacionamento prevista no projeto de arquitetura cumpre as

necessidades legais em vigor.
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5 CONCLUSOES

O presente documento constitui o Estudo de Mobilidade e trafego de apoio a implantacao de um
Parque empresarial denominado Fuse Valley, localizado na Unido das freguesias de Custoias, Leca do
Balio e Guifdes, municipio de Matosinhos, para efeitos de apresentacdo as entidades de tutela,

nomeadamente na Infraestruturas de Portugal e na Camara Municipal de Matosinhos.

O empreendimento apresenta uma area de construcdo bruta maxima de 140.000 m2 e um uso

predominante de servicos, apoiados por um parque de estacionamento para cerca de 4.600 lugares.

A rede viaria a implantar decorre da logica da rede existente, sendo criados acessos, desde o

empreendimento, para a EN 13 e para a EN14.

Devido a dimensdo do empreendimento considerou-se um faseamento da construcdo do
empreendimento, nomeadamente ao nivel da area afeta aos escritorios, assim no ano base (2025)

tendo sido considerado apenas 50% da area de escritérios em pleno funcionamento.

Considerou-se que no ano horizonte do projeto (2035) o campus estara totalmente implantado e em

pleno funcionamento.

Apresentam-se neste estudo medidas de gestao da mobilidade, apontadas como solucdes para as
principais questoes relacionadas com a mobilidade associada ao futuro empreendimento, de modo a

que a mobilidade afeta ao empreendimento nao se baseie maioritariamente no transporte individual.

Assim consideram-se as seguintes principais alternativas ao Transporte individual no acesso ao

campus:

Metro + Bike ou Metro + caminhada de 800m
o O campus tera como base um novo conceito de acessibilidade criando corredores
pedonais e pistas ciclaveis com ligacdo a rede de Metro, de modo a garantir a
qualidade e seguranca das viagens realizadas pelos utilizadores do campus.
Autocarro publico
o A envolvente ao empreendimento encontra-se razoavelmente servida por transportes
coletivos rodoviarios, com varias linhas de autocarros de duas operadoras de
transporte rodoviario, nomeadamente a STCP (Sociedade de Transportes Coletivos do
Porto) e a Maré de Matosinhos. As linhas de transporte coletivo garantem a ligacao ao
Aeroporto, ao centro da cidade do Porto, assim como a Leca da Palmeira e
Matosinhos.
Autocarro privado das empresas que operem no campus, como por exemplo da FF e que serao

objeto dos futuros estudos de mobilidade das proprias empresas (shuttles)

O intuito do estudo de mobilidade foi expor que todos estes meios alternativos/ complementares,

juntamente com o investimento nas infraestruturas gerais, trarao um nivel de mobilidade a esta area

Estudo de Mobilidade e Trafego - Fuse Valley - Matosinhos 97



X

ENGIMIND'

atualmente devoluta, com criacdo de todo um sistema integrado com enorme potencial para os

trabalhadores e visitantes do Fuse Valley.

Apesar de se pretender uma mobilidade sustentavel é também importante garantir um equilibrio entre
a capacidade das solucdes da rede e a procura prevista de trafego rodoviario garantindo um equilibrio
entre capacidade oferecida na rede viaria e a procura de transporte individual. Assim foram também
caracterizadas e avaliadas as condicoes de acessibilidade em transporte individual, atuais e futuras,
ao Fuse Valley e sua envolvente direta, propondo-se solucdes de acesso ao Fuse Valley que garantem,

dentro do possivel, um bom desempenho da rede viaria envolvente ao Campus.

Assim, a analise de trafego teve como principal objetivo a determinacdo dos impactes de trafego de
apoio ao empreendimento, localizado na Unido das freguesias de Custoias, Leca do Balio e Guifdes,
municipio de Matosinhos, para efeitos de licenciamento e apresentacdo as entidades de tutela,

nomeadamente na Infraestruturas de Portugal e na Camara Municipal de Matosinhos.

0 estudo foi elaborado tendo em conta as alteracdes de procura previsiveis na rede, principalmente
no que se refere ao trafego gerado diariamente pelas funcdes a instalar, considerando ainda o

crescimento tendencial de trafego.

Na avaliacdo das acessibilidades em Tl analisaram-se os periodos mais criticos em termos de procura
de trafego, ou seja, a hora de ponta da manha e a hora de ponta da tarde de um dia Gtil (HPM-DU e
HPT-DU), tendo sido considerados o ano atual, o ano base (2025 - ano previsto da abertura dos novos
usos do solo do empreendimento) e o ano horizonte de projeto (2035), para os cenarios sem e com

empreendimento.

Tendo em conta os pressupostos admitidos, estima-se que que o empreendimento venha a ter uma
geracao de 1.131 veiculos a entrar e 201 veiculos a sair na hora de ponta da manha de um dia (til e

uma geracao de 252 veiculos a entrar e 1.180 veiculos a sair na hora de ponta da tarde de um dia Gtil.

Para uma analise do lado da seguranca considerou-se esta a geracao global, sendo no entanto de
referir que se espera que as medidas apresentadas no sentido de promover uma mobilidade mais
sustentavel possam vir a minorar esta geracao de trafego em transporte individual, sendo que, por
conseguinte, este trafego esta do lado da seguranca e poderao ser menores os fluxos de trafego

estimados e melhores as condicdes de circulacao calculadas de seguida.

Uma vez determinadas as matrizes de procura atual e futura, avaliou-se o desempenho da rede viaria,
tendo sido determinando o nivel de servico nas principais intersecées localizadas na area de influéncia

direta do empreendimento.
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As analises as condicoes de circulacdao na HPM-DU e HPT-DU permitiram concluir que:

N6 1 - Estima-se que o nd apresente condicoes de circulacado satisfatérias com nivel de servico
“C”, na HPM-DU, enquanto que para a HPT-DU se estimam condic6es de circulacao adversas, com
nivel de servico “F”, em ambos os horizontes.

No entanto, e tendo em conta a especificidade deste no, uma vez que nao representa uma perda
total de prioridade, existindo uma via de aceleracao com cerca de 60m, procedeu-se a analise
através de microssimulacdo, com o software VISSIM, programa pertencente ao software de
modelacdo e planeamento de trafego da PTV - Planung Transport Verkehr AG

(http://www.ptvgroup.com), sendo que se estimam excelentes condicées de circulacao, com

nivel de servico “A”, na HPM-DU, enquanto que para a HPT-DU, se estimam condicdes de
circulacdo adversas, com nivel de servico “E”, em ambos os horizontes;

No6 2 - Para o futuro, estima-se a rotunda apresenta excelentes condicdes de circulacao, com
nivel de servico “A”, em todos os horizontes e cenarios;

N6 3 - Para o futuro, estimam-se boas condicdes de circulacao nos ramos Este e Oeste, com nivel
de servico entre “A” e “B”, enquanto que para o ramo sul, se estimam condicées de circulacao
aceitaveis, com nivel de servico entre “B” e “D”;

Seccao 1 - A seccao da EN 14, na seccao a sul do empreendimento, apresenta na HPM-DU,
condicoes de circulacao aceitaveis, com nivel de servico entre “C” e “D”, estimando-se a
manutencao das condicbes de circulacdo para todos os horizontes e cenarios.

Na HPT-DU, a seccdo da EN14 em analise, atualmente, no sentido Norte -> Sul, apresenta
condicoes de circulacao aceitaveis, com nivel de servico “D”, estimando-se, para o futuro, a
degradacao das condigdes de circulacdo com nivel de servico entre “D” e “F”. O sentido inverso,
Sul -> Norte, apresenta atualmente condicoes de circulacao satisfatorias, com nivel de servico
“C”, estimando-se a sua manutencao para todos os horizontes e cenarios;

Seccao 2 - A seccao da EN 14, na seccao a norte do empreendimento, apresenta condicoes de
circulacao satisfatorias, no sentido Norte-> Sul, com nivel de servigo entre “C”, enquanto que no
sentido inverso, apresenta boas condicdes de circulacao, com nivel de servico “B”.

Para o futuro, estima-se a manutencao das condicdes de circulacao para todos os horizontes e
cenarios;

Seccao 3 - A seccao da EN 13, na seccao a norte do empreendimento, apresenta boas condicoes
de circulacdo, com nivel de servico entre “A” e “B”, nos dois sentidos, estimando-se a

manutencao das condicbes de circulacao para todos os horizontes e cenarios.

De acordo com o projeto de arquitetura, encontra-se prevista uma oferta total de 4.600 lugares de
estacionamento no empreendimento, distribuidos pelos dois lotes. Devera ser previsto que pelo menos
46 destes lugares sejam dedicados a pessoas com mobilidade condicionada, com as dimensoées e

localizacao de acordo com o Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8 de Agosto.

Observa-se que a oferta de estacionamento é superior as necessidades legais estimadas.
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Das analises realizadas, e considerando os pressupostos admitidos neste estudo, tais como o

estacionamento e o ordenamento viario previsto, verifica-se que o trafego gerado pelo

empreendimento nao ¢ suscetivel de gerar restricoes significativas a circulacido e estacionamento na

rede viaria envolvente ao empreendimento.

(André Remédio - OE n.° 39631)

8 de julho de 2021
Engimind Consultores, Lda
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