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Aos meus pais

A simplicidade é a derradeira sofisticagéo.

Leonardo da Vinci
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RESuUMO

A importancia crescente das obras publicas de-a@dtaituras de transportes para o desenvolvimento
territorial e a cada vez mais escassa disponiddéidinanceira da Administragdo Publica tornam a
avaliacao de investimentos indispenséavel, engudantamenta técnica de apoio a deciséo politica.

Neste trabalho, procura-se avaliar as condi¢cdeacdssibilidade as areas empresariais do ponto de
vista do acesso a rede fundamental de estrada&ver grimpacto da constru¢éo de cada uma das vias
previstas pelo Plano Director Municipal, de formestabelecer um programa para a execucao faseada
das mesmas.

O trafego rodoviario de mercadorias em meio urbeemresenta hoje um problema primério no

ambiente urbano das nossas cidades. Se, por umdadondicdo indispensavel a sustentacdo da
economia e do modo de vida citadino, por outroagen impacto tremendo em campos como a
poluicdo sonora e aérea, a intrusdo visual, a stég®u a ocupacao do solo.

A analise contempla critérios que procuram ava#iadistancia percorrida para aceder a rede
fundamental, as condicdes de circulagéo de trgfegado, o impacto ambiental para 0 meio urbano e
para o meio natural, a contribuicdo das vias pamci@nalidade da rede, a importancia relativa das
areas empresariais servidas e o custo de construcao

PALAVRAS-CHAVE: avaliacdo de investimentos, transporte de mercagloéireas empresariais, vias
urbanas, Vila Nova de Gaia
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ABSTRACT

The growing importance of the provision of trangpuorfrastructure, its role in the territorial
development and the limited availability of pubficancial capacity urges for the evaluation of thes
investments as an important tool to support paliegisions.

In this paper, an attempt is made to assess thessibdity conditions to the industrial areas oé th

municipality in question in terms of the accesth® highway network and to predict the impact ef th

construction of each of the roads proposed by thmitlpbal Master Plan, in order to establish an
execution program.

Freight transport is becoming a major issue inutEn environment. Despite its importance to the
sustainability of the city’s economical activity,can also generate a tremendous impact in fields s
as air and noise pollution, visual intrusion, catga and land use.

The evaluation comprises criteria to assess thtenerf the itineraries to access the highway nekwor
the circulation conditions for freight traffic, timpact both on the urban environment as well as on
the natural environment, the roads’ contributionth@ network, the relative importance of the
industrial areas and the construction costs.

KEYWORDS investment evaluation, freight transport, industti@as, urban roads, Vila Nova de Gaia
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1

INTRODUCAO

O presente trabalho resultou da oportunidade pbssia ao estudante de desenvolver um estagio de
conclusdo de curso no seio do Departamento de @tergo Urbanistico da empresa municipal de
planeamento e gestdo urbanistica de Vila Nova ige-&@aiurb, Entidade Empresarial Municipal.

O trabalho proposto foi o de avaliar as condicGesackessibilidade entre as areas de acolhimento
empresarial previstas no Plano Director Municigadisto [1] e a rede fundamental de estradas que
atravessa o concelho, de forma a definir as sagdliftades principais e as perspectivas de resoluca
dos problemas existentes. O trabalho produziu uograma de execugdo para as novas vias de
ligacdo, também previstas pelo Plano Director.

A importancia crescente das obras publicas de-a@dtaituras de transportes para 0 desenvolvimento
territorial e a cada vez mais escassa disponibiéidinanceira da Administracdo Publica tornam a
avaliacdo de investimentos urgente e indispenséweilanto ferramenta técnica de apoio a decisdo
politica.

O trafego de mercadorias em meio urbano represejgaum problema primario no ambiente urbano
das nossas cidades. Se, por um lado, é condicBp@mdavel a sustentacdo da economia e do modo
de vida citadino, por outro, gera um impacto tretleeem campos como a poluicdo sonora e aérea, a
intrusdo visual, a congestdo ou a ocupac¢éo do solo.

Esta interac¢do ingénita entre a ocupagéo do salmebilidade urbana realgam o relevo do trafego
rodoviario de mercadorias em meio urbano, ja gaea plém dos impactos directos provocados na
qualidade de vida dos cidadaos, implicam a corétrge infra-estruturas de suporte com um enorme
potencial de interferéncia no desenvolvimento uoban
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Se estas questbes sdo fundamentais no planeamgestée de qualquer cidade do mundo, em Vila
Nova de Gaia a sua pertinéncia agudiza-se. AmiB@see poderia estar a falar de Gaia quando, em
O Dicionario do Diabo,definiu a Filosofia como “um caminho de muitagadas que levam de lugar
nenhum a nada”.

O desenvolvimento urbanistico de Vila Nova de Ghla-se, durante anos, sem gestdo digna desse
nome, resultando numa ocupacédo urbana dispersiadielas antigas estradas nacionais de ligacéo
norte-sul e organizada por um emaranhado de vissodexas. O perfil de concelho de passagem
entre o Porto e o sul do pais originou o retalhamda cidade pelos dois itinerarios de ligacaod?ort
Lisboa, alimentando a tendéncia de crescimentadesado para sul.

Ao longo das décadas de 80 e 90, Vila Nova de &f&iaou-se no contexto metropolitano como o
concelho mais populoso da regido Norte, funcionarmogrande medida como concelho dormitério
da cidade do Porto.

Apesar de uma percentagem significativa dos seua de 310 mil habitantes trabalhar no Porto, Gaia
tem uma grande tradicdo industrial, em areas cowegrémica, o téxtil, as ferragens ou a construcao
civil.

A atraccdo de actividade economica é uma das apdstaxecutivo municipal, na tentativa de criar

emprego para os seus residentes. Porém, a ocupdgatrial do concelho levada a cabo ao longo das
Ultimas décadas foi feita sem uma regulacdo caerdat organizagdo espacial e da integracéo
urbanistica, pelo que é também uma necessidadéraira aglomeracdo da actividade industrial

pesada do concelho em areas designadas para o, efeih organizacdo e infra-estruturacao

adequadas, pelo que Gaia €, actualmente, o concellma maior percentagem de area infra-

estruturada para acolhimento empresarial no Grende.
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Figura 1.2 — Area infra-estruturada para acolhimento empresarial em 2002

A mediocridade da rede rodoviaria do concelho maadequa a esta aposta na atrac¢ao de actividade
economica, o que faz com que a melhoria das coeslidé acessibilidade as areas empresariais seja
uma necessidade urgente.
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A revisdo do Plano Director Municipal procurou reisgler a esta necessidade, prevendo uma rede
rodoviaria intermédia de ligacdo entre a rede foreddal de estradas e as vias de provimento local do
concelho, com enfoque na acessibilidade as argaesariais previstas no Plano Director.

A execucdo destas vias, porém, representa umacfiatiame do or¢camento municipal, pelo que se

impde o estabelecimento criterioso de prioridadesntervencdo que definam uma ordem para a
execucgdo faseada das vias.

Este trabalho procura analisar especificamente@idigdes de acessibilidade as areas empresariais e
prever o impacto da constru¢do de cada via naugBoldos problemas identificados, na esperanca de
providenciar uma ajuda valiosa para a decisédo algrama de execucao das vias.
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2

ENQUADRAMENTO TEORICO

2.1. PLANEAMENTO DE TRANSPORTES

O planeamento de estradas surgiu da necessidadgod@macdo sobre a tendéncia crescente da
utilizacdo do automovel e do camido durante o prorguarto do século XX. Desde que, em 1904, os
primeiros automoveis se aventuraram para foraidasles, o trafego cresceu a um ritmo impetuoso.

A medida que o uso do automével se difundia, o ebmae uma rede extensa de estradas ganhou
importancia, sendo reconhecido pela primeira veZederal-Aid Highway Ac¢tde 1925, com a
adopcao de um sistema de vias que cobriria os @&stawidos [3].

Com o advento da 22 Guerra Mundial, o desenvolMimde estradas nos Estados Unidos e na Europa
reduziu-se a construcdo de vias de acesso a iiddstrapoio a guerra e de apoio de necessidades
militares. O racionamento de pneus e gasolinggaagem da industria automoével, estimularam o uso
dos transportes publicos. Entre 1942 e 1946, alagoansportes publicos nos Estados Unidos cresceu
65% [3].

Com o fim da 22 Guerra Mundial, a procura por agigers retomou 0 seu notavel crescimento e o0s
sistemas de transportes publicos sofreram um naorte.cO aumento massivo da compra de
automaveis trouxe uma nova realidade social quazindalteracdes profundas na distribuicdo espacial
de pessoas e func¢des no territorio.
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Figura 2.1 — Crescimento das viagens entre 1970 e 2000 [adaptado de 4]
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A producdo e venda em massa do automével conatituiprovavelmente, 0 mais importante marco

da historia do transporte desde a invencédo da pmaibilitando aos cidaddos uma liberdade nunca
antes experimentada em termos de mobilidade, deyoe a uma subida enérgica na quantidade e
dimensao das viagens, e a uma rapida descompissadcleos urbanos.

O crescimento exponencial do uso do automoével erdapde importancia do transporte publico
levaram a perda de qualidade do transporte urlzom,as estradas a rebentar pelas costuras e os
sistemas de transporte publico negligenciados, iahp@ necessidade de intervencdo administrativa.

Em 1947, sdo criadas autoridades metropolitanasadsportes em Boston e Chicago e, em 1960,
surge oChicago Area Transportation Studyue estabelece a estrutura basica que ainda hgjada
em estudos de transportes [4].

Até aos anos 50, os niveis de trafego expectavein previstos pela extrapolacdo do crescimento
para a data da previsdo, dando origem a um plamtargee se vergava completamente as condi¢des
existentes, perpetuando-as.

A primeira ruptura conceptual deu-se nos anos &G@ndp ideias antigas que indiciavam alguma
relacdo causal entre a ocupacao espacial das sie@@@rocura de transportes foram confirmadas em
dois trabalhos fundamentais: o de Mitchell e Rapéim 1954 [5] e 0 de Hansen, em 1959 [6].

Se o primeiro trabalho apresentou provas conclagleague o trafego era fun¢do da ocupacéo do solo,
0 segundo complementou a teoria, demonstrando goém a acessibilidade influenciava a
ocupacao humana no espaco. Nascia, assim, a ne¢cgaedo controlo sobre a ocupacéo do solo
poderia ajudar a moldar a mobilidade urbana.
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Figura 2.2 — How accessibility shapes land use [adaptado de 6]

2.1.1. INTERACGAO ENTRE USO DO SOLO E TRANSPORTES

“O planeamento de transportes deve ser visto com® parte integral de um processo de decisédo

muito mais alargado. No passado, por demasiadassyvepnsideraram-se solucdes baseadas nos
transportes como Unica via para resolver problegeagsansportes (...) o planeamento de transportes
deve ser encarado como parte do processo de plangam desenvolvimento do uso do solo, o que

requer uma abordagem integrada a analise e uma eliaéa do tipo de cidade e sociedade em que

gueremos viver” [4].
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Segundo Wegener e FUfg{, o conjunto de relacBes implicadas no conceit“ciclo de feedback
entre uso do sole transport¢' podem ser resumidos da seguinte forma:

= A distribuicdo dos uscdo solo — residencial, industrial, comerctadetermina a localizagéo
de actividades humar — a habitacéo, o emprego, a educacéolaaey

= A distribuicdo espacialdas actividades humana®plica que as pessoas se desloqt
possivelmente através do sistema de transp

= A distribuicdo dasnfra-estruturas que suportansistema de transpos cria oportunidades
de interaccOesspaciais, nomeadas de acessibilic

= A distribuicdo daacessibilidade no espainfluenciaas decisdes de localiza, provocando
alteracBes m sistema de uso do s.

Sistema de

transportes
| J \
H / Acessibilidade Actividades
\ A

0 Cargas de trafego Escolha de Escolha USO do SOIO
Y trajectos ~ modal =~ Escolha de
A - 1 destinos
dCa;gfafs KDecisz‘ao
e/ra ego de viajar
Tempos de viagem/ / Aquisigdo de
distancias/custos automovel
Acessibilidade . Actividades
Atractividade Deslocamentos
Decisbes de Decisdes de
localizag&o - localizac3o -
localizagao
promotores utilizadores

\ Construgdo

Figura 2.3 — Ciclo de feedback entre o uso do solo e os transportes [adaptado de 7]

Um ponto recorrente em diversas teorias de desamanito urbano € o reconhecimento de q
interaccdo entr® uso do solo os sistemas de transporte moldou o desenvolvimentana Mais
ainda, acredita-se qussa interac¢cétem uma infliéncia importante na configuracactual das areas
urbanas.

De acordo com Wegener e F{[7], as teorias economicas de desenvolvimento espéuaiapor bas
0 pressuposto fundamentie que locais com boas acessibilidades sdo mais tggertém um valc
de mercado superior ao kbeais periférico:
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Esta hipotese remonts modelo do agricultor e economista am von Thinemue, en1826, foi o

primeiroa considerar a influéncia da distancia na orgaéz&gpacii. Segundo este autor, a escc

das culturas de determireterras (ou vi-versa) depende do custovelume de rodugéo, mas
também do custo de transpor@omo ta, o valor das terras diminui com 0 aumento da digééem

relacdo ao mercado.

Mais tarde, outras célebres teorts localizacd econdmicas, tais como a teode lugar central de
Christaller [8] e Losch1940, referido em ¢, também consideraramcusto de transporte como |
factorfundamental para explicar os paes de desenvolvimento espacial.

Estes autores definiram uma hierarquiclocalizagbesm torno dos lugares centrais no pressuy.
de que as pessoas usam diferentes actividades itenentesfrequénciase que, portanto, centros
hierarquias diferentes devem tactividades e hierarquias diferenteg\s actividadesusadas mais
frequentemente podem ser encoras em todos os centros locais, enquantoe&®s frequentemen
usadas surgem apenas nogroende maior nivel hierarqui
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Figura 2.4 — Aplicagdo da teoria de Christaller a regido polaca de Poznan [adaptado de 8]

O desenvolvimento académid¢muxe eorias de desenvolvimento urbabhaseadas no paradigt
econdémico ainda mais complexasnsiderando também economias de escedadas fundiaric, para
além dos custos do transporte.

Um exemplo das teorias das ciéncias sociais dadelsmento urbanique demonstrara interac¢éo
entre 0 uso do soloa mobilidade urbanaa teoria dos padréeke viagem de Zaha[1974, 1979 e
Zahavi et al., 1981, referidos em 7].

Contrariando deoria convencionados padrdesle viagem, este autor propds a hipotese de q
decisbes de mobilidade diaria nresultam da minimizacdo do custo de viagem e temas de
maximizacdo do acesso as actividades e oporturg, sendo que o orcamento financeiro e o te
dispendidos para viajar seriam sempre const
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Estes dois orcamentos financeiro e tempora— sdo consideradogelo autorcomo a principal
condicionante dos padrfde viagemO seu estudo dos comportamentos de viagem em cétades
por todo o mundo demonstrou uma estabilidade nbtfestes dois orgcamentos ao longo do tem
do espaco.

A existéncia destesrcamentosfixos esclarece a razao pela qualgashos em velocidade de viag
conseguidos nas recentes décadas com melhoresasste transportndo tenham sido utilizad

para a poupanca de tempo (como € normalmente aksinas analiss custo-beneficio de
transportes), mas pamgais e mais longas viage[7].

Outro exemplo de teoriaeddesenvolvimento urbano baseadaim&raccd entre uso do solo e
transportes é o triangulo &eotchie, desenvolvido na década de 80.
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Figura 2.5 — Triangulo de Brotchie [adaptado de 7]

O tridangulo deBrotchie relaciona estrutura espacial com interaasgpacic. Os valores numéricos
representativos destes dois critérios poderianpserxemplo, a distancia médio local de emprego
até ao centro da cidade e a distancia média demialg trabalho, respectivamente. O eixo horiz
representaria, entdo, a dispersdo dos locais teallica em relacdo ao centro e o0 eixo ver
representaria a dispersdo dos padre viagem.

O ponto A representa a cidi com concentracao total de empregos no centro daeiepadrées de
deslocamento radiais, ppnto B representa a cidade com o emprego deskizadiae deslocamen
disperso e o ponto C representa a cidade com eo descentralizadem que os trabalhador
escolhem trabalhar perto do local de habit: O ponto D representa a estna e interaccéo espac
de uma qualquer cidade real em estudo, que seds#énae os trés vertices do triang

O triangulo Brotchiemostra que a descentralizagcdo dos locais de t@abdlh induz automaticamer
que se percorma distdncias mais curtas, pndo até aumentar a distancia de viagem, se aur a
interac¢cdo espacial.

Apesar de estrutura espacial ndo ser suficienta pdluenciar seriamenteos padrbes de viagem,
politicas de transporte que dificultem as viagem$odga distancia e promovam modos de trans
lento podem deslocar interaccdo espacial de uma cidade ao longo Ha BC para o ponto C.
triangulo Brotchietambém mostra que a estrutura espacial (em ouédasrps,0 uso do solo), o
sistema de transporte e a interac¢ao espiou padrées de mobilidadfluencian-se mutuamente.
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Finalmente, um outro exemplo de teoria social dedeolvimento urbano que integra o uso do solo e
a mobilidade urbana é a abordagem sistémica, qrejéadrada pela mais genérica abordagem dos
ecossistemas.

Brugmann [1992, referido em 10] e Tjallingii [1992ferido em 10] prop6em que uma cidade pode
ser considerada como um ecossistema, e que ositogneeoldgicos podem ser utilizados para a
compreensdo dos problemas da sustentabilidadeauebpara a escolha de abordagens para resolvé-
los.

Neste conceito, podem ser identificadas trés comeqes relacionadas entre si: fisica, social e
sistemas.

z

Nas duas primeiras componentes a cidade é recdaheomo um ecossistema fisico e social,
respectivamente, aos quais podem ser aplicadasaséate ecologia empiricas a fim de compreender
0 seu comportamento e evolu¢do, como o desenvattmebano [9].

A terceira vertente visa compreender os processofincios de mudanca e desenvolvimento das
cidades, tratando-as como sistemas complexos ais podem ser aplicados os conceitos da teoria
dos sistemas [10].

O relatério "Cidades Europeias Sustentaveis" [@f§re que quanto mais pessoas usarem carros, mais
importante se torna para os empregadores, lojagtresoservicos terem boa acessibilidade por
transporte individual e menos importante se tormaessibilidade por transporte publico. Da mesma
forma, se os servicos tendem a deslocar-se paaies Ip@is acessiveis para os carros do que para 0s
transportes publicos, incentivam mais pessoas anuelautocarro para o carro, e o ciclo perpetua-se

Olhando para tras, o ciclo deedbackentre uso do solo e transportes parece estar &ah to
conformidade com esta abordagem sistémica do delsenento urbano, mais especificamente no
gue diz respeito a influéncia matua entre o dedeimeento dos transportes e 0 uso do solo.

Demonstra-se, assim, que desde as origens da adddeplaneamento do territério que se tornou

claro para muitos autores que o investimento ensp@rtes e, portanto, no sistema de transportes,
influencia a evolugcdo da ocupacdo urbana. Da mekmmaa, o planeamento de transportes

desenvolveu-se com base na consciéncia de quizgandrbano é uma funcao do uso do solo.

Figura 2.6 — Estrada Nacional 1, Grijé, Outubro de 2003 [2]
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2.2. AVALIACAO DE INVESTIMENTOS EM TRANSPORTES

A crescente procura de transportes, associadaaaveadmais fina margem de manobra financeira das
autoridades publicas, impde uma necessidade urgentiesenvolver quadros de referéncia para a
avaliacdo de projectos de investimento publicordmadestruturas de transporte.

Pinho e Vilares [11] elaboraram, recentemente,ratvatho pioneiro em Portugal, que procurava fazer
a avaliacdoex-postde uma grande obra publica. E, entdo, recomendavatilizagdo das licdes
expostas neste trabalho, como moldura de superaléacdo que aqui se pretende efectuar.

Apesar da sua relacdo estreita, h4 uma diferergafisativa entre a avaliagdo dos impactos
econOmicos e a avaliacdo dos impactos sociais.

O termo impacto econdmico refere-se aos efeitasistema econdmico de um pais ou de uma regiao.
Estes efeitos fazem-se sentir ao nivel de varila@somicas facilmente mensuraveis, como sdo o0s
casos do nivel de emprego, da riqueza gerada waloiodos impostos cobrados pelo Estado.

Por outro lado, o termo impacto social refere-se efeitos sobre o bem-estar ou comodidade da
sociedade e sdo de mais dificil identificacdo eaimais dificil traducdo em unidades monetérias,

visto que alguns destes efeitos sdo o resultadpedeepcdes subjectivas, como s&do os casos do
conforto da viagem ou da qualidade do servico adest

Em ambos os casos, avaliar os impactos de uma infreaestrutura de transportes, ou avaliar a
beneficiacdo de uma infra-estrutura existente,ceolona série de problemas de dificil resolugdo. Com
efeito, em qualquer dos casos, criam-se ligacdesaqtes ndo existiam, ou criam-se alternativas de
escolha entre transportes diferentes, conducentekemmcdes do padrdo de comportamento dos
consumidores. Torna-se, assim, dificil, a iderdiféo objectiva e exaustiva dos possiveis impactos.
Para além disso, muitas das estatisticas que a&paresvidenciar tais impactos, reflectem, pelo
contrario, os seus efeitos, ndo s6 do projecto ieimas da alteracdo das condi¢cdes econdmicas e
sociais subjacentes ao longo do tempo, e que o@ITEnesmMo na auséncia do investimento.

Assim, a avaliacdo dos impactos ndo pode consisislesmente na comparacao directa das situacdes
existentes antes e depois da execucado da infrawestr De salientar, alids, que com a implementacao

da infra-estrutura se verificam em simultineo autsdteracbes nas redes de transportes, com
implicacdes na atractividade dos meios alternatilosansporte. Por exemplo, uma nova via em meio

urbano poderd originar uma alteracdo nas linhaseda de autocarros que podera, por sua vez,

implicar altera¢des no horario de linhas ferro@sitomplementares. Coloca-se, assim, o problema de
saber quais deverdo ser as metodologias mais atbjpara proceder a avaliacdo e estimacdo dos
diversos impactos.

Em geral, podem identificar-se cinco grandes grujmsnetodologias ndo mutuamente substitutas e
com diferentes objectivos:

= analisenput-output

» andlise custo-beneficio;

= andlise multi-critério;

» andlise descritiva;

= modelos de equilibrio geral e
= analise contrafactual.
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Enquanto a analigaput-outputpretende identificar os impactos econémicos derojecto que tenha
provocado alteracdes na procura final de bens \d¢esr as restantes metodologias identificadas
contabilizam efeitos econdmicos e sociais, sendseneaso dificil de distinguir entre estes doisstip
de impactos, j& que os impactos sociais tambémmpogleum reflexo econdmico e vice-versa.

Assim, pode-se dizer que a metodoldgjaut-outputesta preparada para medir quase exclusivamente
0s impactos econdémicos de um projecto. Por sey kgloutras metodologias podem medir quer os
impactos econdémicos, quer 0s sociais.

2.2.1. METODOLOGIA INPUT-OUTPUT

A adopcdo da metodologidnput-output € largamente utilizada para realizar avaliagbes
macroecondémicas de grandes projectos, quer anefyiehal quer a nivel nacional, sendo de um modo
geral considerada como a mais adequada.

Sucintamente, pode dizer-se que a metodologiat-outputestima o valor dos efeitos de arrasto
provocados pelo projecto. Pelo facto de os varetoses de actividade numa economia estarem
interligados entre si, quando um deles sofre agosfde um choque, que se manifesta na alteracdo do
nivel da actividade (choque da procura), essesosfairrastam os sectores de actividade que séo
fornecedores deste, por via dos consumos intermédieito multiplicador). A analiseput-output
permite medir o efeito no total da economia ou nueg@ido, decorrente de alguma alteracdo de
fornecimentos inter-sectoriais.

A metodologianput-outputnasceu com os trabalhos de Leontief na décad@.deoBaperfeicoada no
final da década de 60 e encontra-se actualmenfgesma desenvolvimento, constituindo um ramo da
Economia com um futuro promissor.

A andlise da economia utiliza representacdes nwifride um pais ou regido para prever efeitos ou
alteragdes induzidos por uma industria nas outeste tipo de andlise traduz-se no estudo da
interdependéncia entre as unidades de produca@e@ndamo numa economia moderna evidenciando
as inter-relacdes entre os diversos sectores qupram bens e/ou servicos a outros sectores, que por
sua vez também adquirem bens e/ou servicos a resceiormando uma rede intrincada de
dependéncias.

De uma forma simplificada pode dizer-se que umoseta economia incorporaputs de outros
sectores para produzir produtos que, ou servenpeug final, ou servem comaputs a outros
sectores. Sendo assim, dentro de um sector estaisgaima relacdo dgut-throughput-output.

Os modelos de andlisgput-outputpodem ser abertos ou fechados.

Quando todos os sectores sdo considerados como siemaltaneamente produtores e consumidores,
0 sistema é representado por um modelo fechadosew@do, no entanto, passivel de manipulagéo
algébrica, pois estes modelos sdo completameicidaries sem variaveis exoégenas.

Por outro lado, no modelo estatico aberto de Lebrsupde-se que a procura final (exportacoes,
consumo publico, consumo privado e formacao breteagital) esta relacionada com outros sectores,
mas é determinada exogenamente. A producéo estiiddiypor ramos, sendo que cada ramo produz
um produto homogéneo, o que significa que exista tetacdo biunivoca produto-ramo. Os modelos
abertos sdo os que mais se utilizam actualmente.

Esta metodologia apresenta algumas limitacbes tap@s, de que se poderdo destacar duas. Por um
lado, considera apenas os impactos na Optica dauna,00 que leva a que se esgotem uma vez
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desaparecida a procura inicial. Por outro ladopdeto adoptado € em geral estatico, implicando que
0s impactos decorrentes da procura adicional nuto geriodo se verifiquem exclusivamente no
periodo de ocorréncia.

Apesar destas limitacbes, e como j4 se salientoogtadologiainput-outputé genericamente aceite
como a metodologia mais adequada para a contaidiizde efeitos econdmicos decorrentes de
grandes projectos.

2.2.2. ANALISE CUSTO-BENEFICIO

A andlise custo-beneficio atribui um valor ao pctgecom base no valor actualizado do seu beneficio
liquido, uma vez contabilizados todos os custoededs os beneficios mensuraveis ou com valor
imputavel.

A caracteristica central desta metodologia podesis¢etizada da seguinte forma: sdo contabilizados
ou estimados os potenciais custos e beneficiognderojecto a varios niveis, com particular destaque
para o econémico, o social e o ambiental. Uma vezmerados, tais custos e beneficios sdo
convertidos em unidades monetérias, multiplicanddacunidade de impacto por precos unitarios
estimados ou imputados. Calculando a diferenca& ensoma de todos os beneficios e todos os custos
encontra-se o valor do beneficio liquido do pragjedtequentemente apresentado como um valor
actualizado [12].

Um dos conceitos fundamentais na andlise custckicené o do valor social do projecto, que €, no
fundo, o seu contributo liquido para o crescimehlm.entanto, frequentemente, tal célculo constitui
apenas uma ambicg&o, sendo dificilmente concretif&8g

Na verdade, a contabilizacdo correcta e objectsaexternalidades do projecto, isto €, dos efelibos
projecto em agentes econdémicos externos ao mesque eao contabilizados no calculo do valor
social, € tdo complexa que nem se chega a fazemdm existirem formas objectivas de a fazer
adequadamente. Com muita frequéncia, os custosnefities associados a externalidades sédo
simplesmente enumerados de forma descritiva e @gwosede ao seu englobamento no célculo do
valor do projecto [14].

Mais recentemente, Asensio e Roca [15] identifitacamo custos a ter em conta na avaliacdo de um
projecto de infra-estrutura de transportes:

= 0s custos de construcdo da infra-estrutura;
= 0S custos de manutencao e operacao da infra-gatrutu

Por seu lado, os beneficios identificados foram:

= areducdo nos custos operacionais;
= areducdo nos custos de sinistralidade;
= 0s ganhos no tempo de viagem.

N&o foram contabilizadas externalidades por, segoscutores, serem de dificil clculo por auséncia
de informacao fiavel. Por outro lado, os trés tideseneficios identificados podem ser considerados
como impactos sociais.

BN

No que diz respeito a integracdo dos impactos ecmo§ das infra-estruturas de transportes na
analise custo-beneficio, as opinides divergem. Blgans, o efeito no crescimento esta subestimado
no calculo dos beneficios liquidos de um projeaoairdra-estruturas de transportes [Quinet, 1992,
referido em 11]. Pereira e Andraz [16] encontrasiénevidéncia de que um euro investido em infra-
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-estruturas de transportes aumenta a producdoge lprazo em cerca de 9,5 euros. No entanto,
embora a maioria dos autores aponte nesta direegdtem outros que se opdem a ideia de que o
investimento em infra-estruturas de transportea gesenvolvimento econémico, como é o caso de
Nijkamp e Blaas [1994, referido em 11].

Um outro exemplo das limitacBes da andlise custefieio € perceptivel numa avaliagdo do impacto
do comboio de alta velocidade em Espanha [17]. Serdelvimento econémico regional e o impacto
ambiental séo identificados como custos, mas négarh a ser contabilizados na analise.

Em sintese, a principal limitacdo desta metodolégiade que muitos dos custos e beneficios ndo séo
directamente quantificaveis, sendo necessario nexcarmétodos de inclusdo baseados em hipéteses
por vezes irrealistas. As hipbteses utilizadas gades métodos constituem, precisamente, a grande
fonte de critica desta metodologia de avaliacaongactos. Acresce ainda que esta metodologia ndo
permite distinguir entre os efeitos directos, iedios e induzidos decorrentes do investimento
realizado.

2.2.3. ANALISE MULTI-CRITERIO

Uma das mais relevantes insuficiéncias da analistodeneficio € a incapacidade de acomodar
critérios que sejam, pelas caracteristicas singslldas varidveis que os compdem, monetariamente
imensuraveis.

A andlise multi-critério surgiu, entdo, como umgemldativa & analise custo-beneficio. Enquanto esta
Gltima compara diferentes tipos de dados de enwadsaida, atribuindo-lhes valores monetérios, a
analise multi-critério pode ser uma alternativargleaa atribuicdo de valores monetarios a todos os
parametros de andlise é impraticavel.

A andlise multi-critério estabelece preferénciaseevarias opcoes, utilizando um conjunto explicito
de objectivos e critérios mensuraveis que avaliangee medida os objectivos foram alcangados. Em
casos simples, o processo de identificacdo de tdlmece critérios pode, por si sé, fornecer
informacédo suficiente a tomada de decisdo. No emtajuando é necessario um nivel de detalhe
semelhante ao da andlise custo-beneficio, a analigg-critério oferece uma série de formas de
agregar os dados existentes de cada critério thdilji de forma a obter indicadores de desempenho
global das solucgoes.

A andlise multi-critério €, portanto, mais adequadantabilizacdo de externalidades, como € o caso
de grande parte dos impactos sociais ou ambientsis,ser capaz de acomodar critérios quantitativo
habitualmente considerados em analises custo-benefias também critérios qualitativos, como a
qualidade do servico prestado ou a percepc¢éo dortomproporcionado [18].

Uma das caracteristicas fundamentais da analisté-gritério € a énfase dada ao julgamento do
analista, na definicdo de objectivos e critériossimm como dos pesos de cada um destes. Esta
subjectividade pode trazer alguma preocupacdajgaapda a andlise é baseada nas escolhas iniciais
de objectivos, critérios, ponderacdes e atribuic@@sda que seja possivel incluir alguns dados
objectivos.

Ainda assim, a analise multi-critério pode traz@rgrau de estrutura e de transparéncia que estio fo
do alcance da analise custo-beneficio, quandatede indicadores relativos a externalidades.

A grande deficiéncia da analise multi-critério é&gacomodando critérios com diferentes escalas e
meios de quantificagdo, apenas faz a comparacée eptdes e ndo € capaz de mostrar se uma
solucéo traz efectivamente mais beneficio que @jl9].
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2.2.4. ANALISE DESCRITIVA

Quando se faz uma avaliacdo de um projecto usama@legse custo-beneficio, € comum anteceder a
andlise de uma descricao exaustiva de todos assceidteneficios associados para que depois possam
ser mais facilmente contabilizados.

De facto, algumas analises de avaliacio de grgmogectos ficam-se pela anélise descritiva. E, por
exemplo, o caso do estudo da Universidade de Kmmta do impacto econdmico do tunel do Canal
da Mancha na regido britanica [20]. Utiliza-se umdeio de impactos composto por sub-modelos, em
que cada modelo ou sub-modelo ndo é mais do quesgmema de interac¢cdes entre 0s VAarios
sectores relevantes para o projecto.

A grande limitacdo desta metodologia de andliserdiem € de que nada garante que as alteracfes
verificadas nas estatisticas resultam dos impaliqeojecto que se pretende analisar e ndo desoutro
acontecimentos verificados no periodo em andlieeesao estranhos ao projecto.

Outra limitacdo importante € a de néo ser eficazagaliacbes ex-ante, jA que se deve basear na
comparacdao de resultados anteriores e posterion@ogecto.

2.2.5. MODELOS DE EQUILIBRIO GERAL

A modelacdo em equilibrio geral estima a combinaig#ona de variaveis em resposta a um choque
externo.

Hipoteticamente, poderia pensar-se num projectcoaam choque externo (exdgeno) e medir, através

do modelo, como se alterariam os valores das &si&dconomicas em resposta a esse choque e,
assim, contabilizar os efeitos econdémicos do mdeprojecto. Esta € uma alternativa raramente

utilizada na avaliacdo de projectos por ter umareamecessidade de informacéao, ser extremamente
demorada, ja que é necessario adaptar o modelitagocajecto especifico, e ainda por ser um método

muito sensivel as hipéteses utilizadas para a filagéo do modelo.

2.2.6. ANALISE CONTRAFACTUAL

A andlise contrafactual simula como teria sido alw@éo da actividade economica da regido na
auséncia do projecto. A comparacdo da evolucadspaegom a evolucdo efectivamente verificada
resulta numa medida do impacto do projecto em causa

Tal andlise pode ser feita com base em técnicasawgricas que exigem informacado histérica nem
sempre disponivel. Pode-se, por exemplo, procedere&isdo de parametros como o valor
acrescentado bruto ou o emprego, utilizando arnmdgéo disponivel até ao periodo imediatamente
anterior ao do inicio do projecto e depois compassa previsdo (que constituiria a evolugéo
econdmica hipotética ha auséncia do projecto) coralmres de facto observados.

Este método tem, porém, uma deficiéncia grave. erethcas entre as previsdes e os valores
observados podem ser atribuidas a muitos factooesp erros de previsdo ou de especificacdo do
modelo, e ndo exclusivamente ao projecto, descenldeese a proporcao de diferenca imputavel a
cada factor. Esta limitacéo incide de modo muittigudar sobre variaveis de natureza econdémica.

Em estudos de impacto ambiental, porém, a l6gieasgbjaz a analise contrafactual é correntemente
utilizada e consensualmente defendida por diveegsres quando se consideram varidveis de
natureza fisica.
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2.3. TRANSPORTE RODOVIARIO DE MERCADORIAS EM MEIO URBANO

As condicbes para o transporte de mercadorias eas arbanas diferem grandemente das presentes
em zonas rurais.

O transporte rodoviario de mercadorias em meio nogbancerra um antagonismo inato ao seu
planeamento e gestdo. Se por um lado € essen@ab paetabolismo urbano, assegurando a provisao
necesséaria ao comércio que sustenta grande partéunigdes da cidade, por outro gera impactos
negativos substanciais ao ambiente urbano.

2.3.1. BENEFicIO VS. IMPACTO

A percentagem de populacao residente em areasasrieam Portugal — 47,9% em 1990 — é de 60,7%
em 2010 [21]. Isto implica que a maioria esmagadiaractividade econdmica se situa nos centros
urbanos, aumentando o potencial de geracao dgdardgemercadorias.

Estando a producdo e o consumo estabelecidos tadgemente no seio dos nucleos urbanos, € muito
importante para a competitividade econdmica dadeigdagarantia de uma troca de bens livre e barata.
O centro das cidades pode ser prejudicado em caggrarcom centros comerciais periféricos se o
transporte de entregas € demasiado caro, por exefhal, devemos ter em conta que um camido
gue faca o transporte de produtos horticolas panaceantro de distribuicdo metropolitano é
substancialmente mais eficiente do que 100 cameados que recolham a mesma quantidade numa
quinta periférica.

Mas, embora inevitaveis, estes fluxos tém um engooiencial de geracdo de fortes impactos na

qualidade de vida urbana. Segundo a Comissdo Harapdransporte de mercadorias nas cidades

comunitarias ocupa entre 20 a 25% do espaco raitwyespaco X tempo) e representa entre 10 a 20%
do trafego total (veiculos x distancia), ao quesae o facto de se prever um crescimento de 28% do
transporte de mercadorias no periodo 2000-2030 [22]

Note-se ainda que, embora os veiculos pesados adoeas sejam apenas cerca de 10% do total,
sao responsaveis por mais de 40% da poluicdo seradeea nas cidades comunitarias [23, 24].

O caso portugués é ainda mais grave. Embora arpagesn de veiculos pesados de mercadorias seja
cerca de 2,3% [25], a sua contribuicdo para osustternos relacionados com a poluicdo aérea e
sonora ronda os 17% [24]. Isto deve-se ao factqudse 40% dos veiculos pesados de mercadorias
em Portugal ter mais de 11 anos de idade [26]edmplica motores ruidosos e “sujos”.

Outro factor que piora a situacdo portuguesa édaziga utilizacdo da ferrovia no transporte de
mercadorias. Em Portugal 95% do transporte de mierices terrestre € rodoviario, sendo apenas 5%
por ferrovia [27, 28].

E neste contexto — a contribuicdo do transporte nicadorias em meio urbano para o
desenvolvimento econémico, de um lado, e os efgitejsidiciais que impde, do outro — que surge o
conceito de desenvolvimento sustentavel e a cremggue ja ndo € possivel separar o ambiente do
desenvolvimento [29].

Pode, entdo, concluir-se que o desenvolvimentardosportes deve encontrar um equilibrio entre o
desenvolvimento econdmico e a capacidade ecolégieetendo as fungfes vitais dos sistemas
naturais, de forma garantir o bem-estar das gesaadiaais e futuras.
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Figura 2.7 — Antiga Ceramica do Fojo e apeadeiro de Coimbrdes [30]

2.3.2. IMPACTOS

Apesar do papel vital do transporte de mercadorasustentacéo da cidade, este é usualmente mais
conhecido pela insustentabilidade dos seus impaEtg®demos até dividir os impactos devidos ao
transporte de mercadorias pela sua contribuicdo cadea um dos vértices do triangulo da
sustentabilidade [baseado em 31, 32, 33, 34, 35, 36

= Impactos no planeta (sustentabilidade ambiental)

= Emissbes poluentes, que podem ter um efeito apenssel global — dioxido de
carbono (CQ), diéxido sulfarico (SG), 6xido nitroso (MO), metano (Ch) e outros
compostos organicos volateis (COV) — ou tambémiaal focal imediato da vivéncia
urbana — mondxido de carbono (CO), 6xidos de agWtOy), particulas (P e
PM2’5) etc.

= Uso de recursos naturais ndo renovaveis, comombusiiveis fosseis.

= Producéo de lixos de dificil tratamento, como preusleos.

= Destruicéo de habitats e ameacas a espécies savage

= Impactos nas pessoas (sustentabilidade social)

= Consequéncias das emissfes poluentes na saudmapubli

= Ferimentos e mortes resultantes de acidentes daovia

= Perturbacéo decorrente do ruido, vibracdes, irtrusial e cheiros.

= Ameaca a qualidade de elementos potenciadores diédape de vida, como a
ocupacdo de areas verdes e espacos publicos pas niofra-estruturas viarias,
diminuicao da atractividade dos centros historeagimidacao geral do trafego sobre
0s pedes.

= Danos a edificios e infra-estruturas.

= Impactos no lucro (sustentabilidade econdmica)

= Ineficiéncia e desperdicio de recursos.

= Reducéo na fiabilidade das viagens e na pontuaidiad entregas, que resulta em
pioria do servico aos clientes e perda de mercado.

= Diminuicao do desenvolvimento econémico.

= Congestéo e reducédo da acessibilidade na cidade.

17



Avaliacdo da acessibilidade as areas empresariais em Vila Nova de Gaia

Quadro 2.1 — Custos externos do transporte rodoviario
em Portugal em 1991 [adaptado de 24]

Individual  Publico  Mercadorias

Acidentes 91% 4% 5%
Ruido 69% 12% 18%
Poluicéo aérea 76% 9% 14%
Alteracdo climatica 81% 7% 12%

2.3.2.1. Emissdes de gases e particulas

Ainda que finalmente nos tenhamos livrado do chumd®combustiveis rodoviarios, estes sédo ainda
factores importantes de emisséo poluente citadina.

A emissdo de poluentes para a atmosfera dependgramde medida do tipo de conducao, e a
imposicdo da circulagdo a altas rotagbes e comgeasaconstantes devido a congestdo citadina,
aumentam exponencialmente as emissées em meicourban

Acresce ainda a necessidade dos motores diesel/@ados pesados de mercadorias. Enquanto os
motores a gasolina emitem sobretudo COV, CO e aguparticulas, os motores a gaséleo emitem
sobretudo NQ e particulas, emissdes particularmente prejudigara a qualidade do ar em ambiente

urbano.

A participagdo do trafego rodoviario na emissdo N@x é de cerca de 50%, dos quais
aproximadamente metade é responsabilidade do ¢rafegpdo [33].

Em 2000, estimava-se que a exposicao a particalgasbleo, sobretudo as PMreduzia a esperanca
média de vida em aproximadamente nove meses npai2és da Unido Europeia, 0 que equivale a
aproximadamente 3,6 milhdes de anos de vida per ).

5&
A

Figura 2.8 — Fabrica de ceramicas Valadares, 14/05/2010
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2.3.2.2. Ruido e vibracdes

O ruido é o mais evidente impacto do transportevidgio em meio urbano. Mais ainda, é um dos
maiores problemas nas cidades modernas. Variosritogia populacdo apontam-no como o principal
incomodo da vida citadina.

O ruido é a fonte de diversos efeitos potenciaisat@e e na qualidade de vida, como o incémodo, a
dificuldade de comunicacao e concentracdo em trefsiress ou a dificuldade em dormir.

O transporte pesado desempenha um papel importaste dominio, ja que alguns estudos indicam
que o ruido gerado por um veiculo pesado pode &guia mais de 20 automaoveis ligeiros [37, 38].

Em meio urbano, as constantes paragens exacerlesnvatores, pelo que um uUnico veiculo pesado
pode ser responsavel, em termos de nivel sonotthoorequivalente, ao ruido de mais de 50 veiculos
ligeiros [39].

Mais significativo ainda, € o conhecimento de queesenca de veiculos pesados acresce de forma
expressiva os niveis médios de ruido e o numenteadidade dos ruidos de pico, para além de que
estudos psico-socioldgicos indicam que o ruidordecamido equivale ao de seis veiculos ligeiros de

passageiros, em termos de percepc¢ao do incomofio [33

As vibracdes decorrentes do trafego rodoviario ca@iessadas quase exclusivamente por veiculos
pesados de transporte de mercadorias em vias gusdndrecomendaveis para esse tipo de trafego,
tanto em termos de pavimento como de desenho da3jiaGeralmente, o problema agrava-se com a
deterioracdo dos pavimentos, que por sua vez, amgiados pela utilizacdo por parte de trafego
pesado.

As vibracdes sdo, portanto, especialmente imp@&sagh meio urbano, onde as ruas, edificios e infra-
estruturas subterraneas sdo mais sensiveis acs gtavocados por estes veiculos.

Actualmente, existe a preocupacédo de integrar Bcpe de uso do solo de modo a minimizar os
impactos do ruido proveniente de vias com niveisafego elevados, estabelecendo nas margens das
vias usos compativeis com niveis de ruido maisadies; como comércio, escritérios ou industria.

2.3.2.3. Congestao

Ainda que represente a maior externalidade dogwafedoviario no mundo desenvolvido [40], €,
provavelmente, o componente mais dificil de avaliar

As consequéncias mais importantes da congestawidmdoincluem a reducdo da mobilidade, o
aumento do consumo de energia e da poluicdo opaeedce 0 uso ineficiente de tempo. Também
origina perda de conforto e bem-estar pessoalnassimo diminuicdo da produtividade e do lazer
[33].

Um estudo que procurava quantificar este compormetdu que em 2010, a congestao nas estradas
representaria 1% do Produto Interno Bruto da URid@impeia [41].

2.3.2.4. Acidentes

A seguranca rodoviaria €, cada vez mais, uma fdatpreocupacdo social. Nos Ultimos 12 meses
registaram-se mais de 733 mortos e 2540 feridosggrem consequéncia de acidentes rodoviarios em
Portugal continental [42].
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Sobre os veiculos pesados recai uma responsabil@a@scida, pelo facto de movimentarem uma
massa maior, podendo, em caso de sinistro, provdaaps mais importantes, para a mesma
velocidade, do que um veiculo ligeiro. Ainda addscé o0 perigo no caso de veiculos com
mercadorias facilmente inflamaveis e perigosas. [43]

Ainda assim, as estatisticas indicam que os veiqésados estdo envolvidos, em Portugal, em mais
acidentes que os veiculos ligeiros, ainda querssjzria a menor sinistralidade dos veiculos pesados
de mercadorias relativamente a outras categomasial certamente, a profissionalizacdo da maioria
dos motoristas.

Quadro 2.2 — Automéveis intervenientes em acidentes segundo a categoria [baseado em 44]

Atropelamento Colisdo Despiste  Total de veiculos Veiculos em circulagéo VIVc
v) (Ve)

Ligeiros 4981 31419 8227 44627 5179318 0,9%
Passageiros 4019 24585 6453 35057 4065765 @ 0,9%
Mercadorias 887 6280 1611 8778 1113553 @ 0,8%

Pesados 223 1975 331 2529 148086 1,7%
Passageiros 116 448 38 602 14809 @ 4,1%
Mercadorias 92 1343 242 1677 133277 @ 1,3%

(a) — Aproximacao feita a partir de [25].

Em meio urbano, os acidentes assumem um papel aiadaimportante, pois o0 maior nimero e
variedade de utentes presentes nas vias potenciimstalidade. Dois tercos do numero total de
mortes motivadas por acidente rodoviarios acontemmarmeio urbano [22].

Ainda segundo a Comissdo Europeia, a maioria destédentes ocorre em vias arteriais e
cruzamentos, devido a deficiéncias na concepcauviasae conducio perigosa.

Figura 2.9 — Carvalhos [45]
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2.3.2.5. Ocupacéo de solo e intrusdo visual

As infra-estruturas de transporte rodoviario oldgp com frequéncia, cortes permanentes e
dificilmente reversiveis na estrutura urbana.

a

Em areas densamente populadas, estas infra-eatrupadem originar obstaculos a mobilidade
pedonal e isolar por¢bes da cidade, fisica e soeizk.

Nas areas urbanas, o consumo de solo para infrtatgas rodoviarias é de 25% da area urbana total
na Europa [34].

A magnitude deste indicador exige que se dediguernaéencdo a um impacto demasiadas vezes
ignorado, mas com uma importancia crescente nadesdda actualidade.

Figura 2.10 — Centro historico, junto as Caves Ferreira, 16/04/2010

2.4. PRINCIPIOS DE PLANEAMENTO E GESTAO

O transporte de mercadorias em meio urbano é defippr trés elementos-chave: a cadeia de
transporte, as partes interessadas e o contex@nartE essencial combinar "quem" (partes
interessadas), "o qué" (o modelo de distribuicamjce" (contexto urbano) e "quando” (momento) em

todos os projectos.

Um diagnostico que inclua as inter-relagfes ertdod estes elementos é importante para definir
objectivos e o conhecimento dos interesses, pregbgs e motivacdes dos varios intervenientes
ajuda a entender como os problemas sdo causadws ehendimento € importante na definicdo de
solucdes sustentaveis e adequadas.

A grande atencdo dada ao trabalho de investigagd@rea do transporte de mercadorias em meio
urbano nos ultimos anos trouxe algum conhecimemymitante, pelo que se deixam aqui alguns
principios orientadores do trabalho das autoridadédicas no planeamento e gestdo destes sistemas
de transportes e logistica [baseado em 46].

2.4.1. O IMPACTO ULTRAPASSA A CIDADE

O transporte de mercadorias em meio urbano faz phetcadeias de transporte e logistica que
envolvem frequentemente uma area maior do que @ddae. Portanto, ndo faz sentido estudar o
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transporte em meio urbano desconsiderando os pmable objectivos, solugdes, vantagens e
desvantagens para além das fronteiras da cidade.

A devida ponderacdo do alcance dos impactos épeksivel para a gestdo de conflitos de interesse
gue obrigam a escolhas dificeis. Por exemplo, embsremissées aéreas dos camides de transporte
interurbano se déem na sua maioria em meio rusalaananifestacdo é mais visivel no meio urbano,
0 que pode levar as autoridades da cidade a @srigbes ao trafego destes camifes. Se estas
politicas ndo forem complementadas com meios altieos de transporte intra-urbano como a
ferrovia, a medida resultard num incremento pasitio impacto ambiental global, j& que o trafego
rodoviério se reorganizard por estradas exterierpsr uma maior quantidade de veiculos de menor
capacidade.

2.4.2. ABORDAGEM SISTEMICA

A andlise da logistica urbana deve ser sempre @iaseana abordagem sistémica. Isto é valido para a
fase de diagndstico, em que devem ser considetados os efeitos secundarios de um problema ou
opcao, mas também na concepc¢do de qualquer estratéga implementacdo de uma determinada
solucdo, o que se traduz na necessidade de padstagdo a questdes técnicas e tecnoldgicas,
regulamentares e fiscais, de funcionamento do rderetc.

A distribuicdo urbana de mercadorias inter-relagioma série de outros dominios politicos, como a
economia, a gestao urbanistica, ou a gestao dusptdes publicos, das infra-estruturas e do meio
ambiente. A integracao destes campos politicosenesl.

Por exemplo, a coordenacgdo entre administracfegipais e nacionais pode ser decisiva quando se
trata de impor novos padrdes para os tipos de lesiouw unidades de carga ou de restringir o trafego
a horarios especificos, de forma a compatibilizaogas e minimizar os tempos perdidos.

Mais importante ainda € a integracdo do planeandmtoansporte de mercadorias com o transporte
de passageiros, jA que a sua accao no territoiindiésociavel. A congestao, por exemplo, é
influenciada por todos os tipos de trafego rodowipd7].

< i Al A S

Figura 2.11 — Rua da fabrica de ceramicas Valadares, 18/06/2010
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Por outro lado, os fluxos de bens sdo respons@egisnuito mais do que apenas o transporte de
mercadorias. A forma como é organizada a distrémuile mercadorias na cidade pode ditar um sem
nuamero de viagens de consumidores em busca dessss Ror isto, a concepcdo de politicas de
distribuicdo urbana de mercadorias deve dedicaecespatencao a possiveis efeitos colaterais no
transporte de passageiros.

2.4.3. PERSPECTIVA A LONGO PRAZO

Tentativas de resolucdo de problemas prementestilio ‘@apa-buracos” escondem duras realidades
futuras e podem p6r em causa a possibilidade dsdelsimento sustentado, trazendo mais prejuizo
gue beneficio.

A definicdo de metas a longo prazo é essenciave dequadrar todos os projectos no terreno. Por
outro lado, a distribuicdo urbana de mercadoriaslea o planeamento do uso do solo e da provisdo
de infra-estruturas, questdes cujo periodo de siek@émento € inevitavelmente longo.

O desenvolvimento de areas residenciais, comereidigjisticas tem um impacto substancial sobre
futuros fluxos de mercadorias e passageiros. Bdeniocalizar centros comerciais na periferiama f

de evitar as areas mais congestionadas e possitelpeupar na quantidade de camides necessarios
para abastecer as lojas do centro da cidade. ldatense considerarmos o numero de viagens geradas
por clientes individuais de qualquer centro conarperiurbano, apercebemo-nos de que a solugéo
esta longe de passar por ai.

E indiscutivel o potencial de influéncia da locadido das lojas na reparticdo modal. Lojas

estabelecidas no exterior dos nulcleos urbanos ©®Esos sdo, na sua maioria, de reduzida
acessibilidade por transporte publico, o que ditageande medida a reparticdo modal espectavel. Em
contrapartida, as lojas do centro da cidade, dgadeprovidas de transporte de mercadorias facil e
barato, incentivam uma reparticdo modal mais Oisitia, sendo que a reduzida oferta viaria no centro
das cidades pode mesmo fazer a balan¢a pendeb pieaasporte publico. Comprova-se, mais uma

vez, a necessidade de estabelecimento de metag@poazo e de um cumprimento escrupuloso no
caminho do desenvolvimento.
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2.4.4. APOIO E PARTICIPAGAO DE TODOS OS INTERVENIENTES

Os actores envolvidos no transporte de mercadenageio urbano sdo muitos e de muito variadas
sensibilidades — publico, industrias, transportaslocomerciantes, administracdo publica etc. O
sucesso de qualquer intervencao dependera em grartdedo apoio de todos estes intervenientes

A melhor forma de obter o apoio de todos €, porlamo tomar interesse nas suas preocupacoes e
necessidades, e por outro envolvé-los nos procelesplaneamento e gestdo do sistema, em todas as
fases do processo. Embora pareca a partida quenéétmdo que leva a grandes dispéndios de tempo,

é preferivel a ter que enfrentar oposicédo depoimgiementacdo das medidas.

A participacdo activa de todos os intervenientedifa 0 acesso aos processos de cada empresa,
acrescentando dados de entrada Uteis para aseandi@nbém garante a procura das infra-estruturas
em fase de exploracdo, ja que entenderam e participna busca de solucées. Por fim, € mais facil
para qualquer interveniente compreender um s&orfiessoal em prol de um bem colectivo se estiver
envolvido no processo de planeamento e conhedienite;des e 0s ganhos em questéo.

Portanto, no planeamento e gestéo de solucdearmptrte de mercadorias, como em todos 0s ramos
do planeamento, a comunicagdo, cooperacdo e cridgdmnsenso entre todos o0s intervenientes
envolvidos sédo fundamentais.

Figura 2.13 — Vilar do Paraiso, junto a Auto-Sueco [45]

2.4.5. O PAPEL DAS AUTORIDADES PUBLICAS

Com tantos intervenientes envolvidos, muitas vézaificil dizer quem é responsavel por que parte do
problema. O transporte de mercadorias é bastaotergé do ponto de vista dos custos internos, mas
gera, como ja se referiu, uma grande quantidadestes externos.

As tentativas de reduzir os impactos negativosatsporte de mercadorias em meio urbano resultam,
muitas vezes, em custos consideraveis, que podseumasvarias formas: a perda de eficiéncia
logistica para transportadores e empresas, resdrigd oferta de bens aos destinatarios (no caso de
distribuicdo urbana), custos de investimento emasaxfra-estruturas ou veiculos, novos custos de
coordenacgédo ou custos relacionados com novos semic.

As autoridades locais, bem como as nacionais, ddeemar estas questdes em consideracdo para
gualquer intervencao que seja feita na area depcaite de mercadorias.
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E recomendavel a realizac&o de analises profugdasncluam informacgdes e dados exaustivos sobre
0s movimentos de mercadorias e as caracteristi@ascargas transportadas e dos negocios que
alimentam.

E importante reunir todos os intervenientes endolvipara trocar informacées e discutir os problemas
mais prementes, 0s objectivos comuns e as possilaisdes.

Por fim, a administragdo publica pode ter um pap=ntivador ao definir a sua propria contribuicao
financeira na busca de novas e melhores solu¢cées;atdo com o seu papel natural de defensora do
interesse publico.

2.4.6. NAO HA SOLUGOES PERFEITAS

Havera sempre algum nivel de restricdo impostaraes/enientes. O desafio é definir qual o nivel de
prejuizo aceitavel para todos os intervenienteslectivamente ideal. Nao h& solu¢des que tenham
consequéncias positivas para todas as categoriatedesnientes envolvidos.

2.4.7. NAO HA UMA SOLUCAO UNICA PARA TODOS OS PROBLEMAS

E fundamental procurar solu¢bes personalizadas gmaroblemas. Devido a heterogeneidade das
cidades, culturas e estruturas de organizacadcadsporte, as solu¢cdes que sdo bem-sucedidas numa
cidade podem provocar efeitos diferentes noutcedeis.

Estudos de caso podem fornecer uma boa fonte daviatdo e inspiracdo, mas, em vez de tentar
copiar a partir de estudos de caso doutros lugasegecisores devem focar-se nos factores de sucess
e fracasso desses estudos de caso para concebafgrarem as suas préoprias estratégias. Entender
porque uma determinada solucdo foi um sucesso ofragasso num determinado momento e num

determinado lugar € mais importante do que sabiei 8& nd0 um sucesso.

Figura 2.14 — N6 de Miramar, recentemente reformulado, 18/06/2010
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3

APRESENTACAO DA
METODOLOGIA

3.1. ORIENTAGOES PARA A ANALISE
O caso em estudo, eminentemente real e aplicaid® ema solugdo simples e pragmética.

Nao raras vezes, a pressdo académica impde a g@ocedp que a objectividade da analise esta
dependente da complexidade dos modelos utilizadesolucdo do conhecimento alimentou a ilusdo
de que a precisdo esta dependente dos nimeros,estgs ndo mentem nem tomam partidos. Mas é
precisamente esta qualidade passiva dos nUmerosogjuBrna perigosos, jA que o poder da
subjectividade esta sempre inexoravelmente prepetdendo de quem maneja 0s nimeros.

Criam-se e recriam-se modelos representativos mlibdted e das accdes das pessoas no mesmo,
impondo a artificialidade a algo que é inerentemamtural e avesso a logica dos numeros. De
seguida constroem-se metodologias de andlise cramleabundantes em variaveis e niveis de
avaliagdo que se espera que filtrem a subjectieigadpria do avaliador. Se os resultados indiciam
realidades ildgicas, afinam-se os critérios at@lser um resultado I6gico. Assim sendo, em que
medida foi esta analise diferente da analise eoapfeita pelo avaliador previamente sem o recurso a
nameros, baseado apenas na sua experiéncia ecopesgoal? A analise numeérica resumiu-se a
traduzir essa avaliacdo imediata para um formaaceapemente mais legitimo e objectivo.

Esta é a condicdo do planeador, que s6 pela a@eith subjectividade inerente a qualquer analise,
podera consciencializar-se das suas limitagdezee tema anélise honesta.

3.2. METODOLOGIA DE ANALISE
A andlise sera feita em torno de cinco vectoreddmentais:
= Acessibilidade
= Impacto ambiental
= Racionalidade da rede
= Priorizacdo das areas
= Custo
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3.2.1. ACESSIBILIDADE

A rede viaria do concelho de Vila Nova de Gaia sumgyadualmente na forma de uma ha
reticulada assente numa ocupacdo desordenadarid@riterpelo que a sua disposicao €, na gre
maioria das vezes, irracional e desconexa. Comaitaénd-se que um dos principais factores
avaliacao de uma rede de ligacdo areas empresariaisrede rodoviaria fundamental tera que <
minimizacao da distancia percorr.

Definiu-se uma via central em cadrea empresarial, guse pretende que tenha acessibilidade 6p
A contabilizacdo da distancia a percorrer até a feddamental é sempre feita do ponto mais dis
na dita via.

As distancias séo contabilizadas, regra gerah@t@— tipicamente uma rotundague faza interface
da via colectora com as vias de ligagdo. Isto -se ao facto de que os nos de interface das
previstas estdo ja na sua maioria em utilizacdo,qe& nao tém efeito pratico na ana

b Eh .

Figura 3.2 — O bom exemplo — Avenida Vasco da Gama, 24/06/2010

O transporte de mercadorias implica por vezesliaagéo de veiculos pesados, que exigem cond
particulares das vias. Entense-que, de modo a acomodar este trafego pesadommufic@es d
seguranca e boa acessibilidade, nece-sed ver cumpridas quatro qualidades fisicas nas
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= Largura da via

= Estado do piso e sinalizagao

= Contencdo marginal e presenca de estacionamegé#b ile
= Caracteristicas de dimensionamento da via

Da consulta a documentacgédo técnica especializatiaabservacdo de solucdes correntes conclui-se
gue 8 metros de largura para uma faixa de rodagemdois sentidos seriam ideais para sustentar a
excelente circulacdo de veiculos pesados. As wama&smo género ja implementadas recentemente
em Vila Nova de Gaia tém sido dimensionadas cogutas entre 7 e 7,5 metros de faixa de rodagem
e parecem ser suficientes para os trafegos ins&@lpelo que se adoptara uma largura de 7,5m para a
analise. Sendo uma das caracteristicas com mdlaéngia na seguranca e conforto da via para
transito de veiculos pesados, este critério ingarpoa andlise da capacidade rodoviaria da via com
um peso de 30%.

Figura 3.3 — Entrada de uma das maiores transportadoras nacionais. Pedroso, 14/05/2010

As fracas condicbes dos pavimentos e a falta denaade da sinalizacdo horizontal e vertical
existente sao também factores que prejudicam feriama fluidez e seguranca do trafego no
concelho, pelo que se estabelecerd uma variaveloopeso de 20%, que retratara estes factores.

Um dos maiores entraves a circulacao fluida deg@fde mercadorias no concelho de Vila Nova de
Gaia é a existéncia de estacionamento ao longovidas ocupando largura Gtil das vias, que é
essencial ao trafego dos veiculos de maiores dimen® facto da urbanizacéo do concelho se ter
dado preferencialmente ao longo das vias levoweauqa parte substancial destas seja delimitada por
edificios imediatamente adjacentes a faixa de mmagem bermas ou passeios. Isto gera problemas
de seguranca para pedes e condutores, prejudicauittpa velocidade média do trafego automovel e
o0 ambiente urbano em geral. O critério que levat@sdactores em conta tera um peso de 25%.

i
i

Figura 3.4 — Zona industrial de Vilar do Paraiso, 18/06/2010
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Por fim, sera necessario avaliar genericamente aacteristicas das vias em termos de
dimensionamento em planta e perfil longitudinalgne concerne a boa circulacédo de trafego pesado.
Sao especialmente importantes as inclinagfes ai@s & sobrelarguras nas curvas e nos, ja que sao
estes valores que muitas vezes péem em causautacée de veiculos de grandes dimensdes. Estes
factores dardo origem a uma variavel com peso #erbcritério das caracteristicas da via.

3.2.2. IMPACTO AMBIENTAL

Como ja foi mencionado, o impacto ambiental é um fdatores mais significativos do planeamento
de transporte rodoviario, com especial relevangilansporte de mercadorias.

Optou-se, neste trabalho, por distinguir dois tig@émpacto ambiental:

= Impacto no meio urbano
= Impacto no meio natural.

3.2.2.1. Impacto no meio urbano

A perturbacédo decorrente do ruido, vibragdes, $amwisual e cheiros causada pelo trafego rodoviéri
de mercadorias assume propor¢cées mais preocupgudeslo se da no seio de nicleos com maior
densidade de ocupacdo, sendo que a habitacdo é mais sensivel a maioria dos impactos,
exceptuando casos especiais como hospitais owasscol

Figura 3.5 — Zona industrial de S&o Caetano [45]

Tendo em conta a realidade urbanistica do concédzosentido abordar a avaliagdo do impacto no
ambiente urbano de uma forma muito pragmaticayédraa analise da proximidade de ndcleos de
urbanizacgao relativamente consolidada de uso rteii@rmente habitacional.

O uso habitacional é suficiente para a andliseoteard conta que, & excepcao da industria e da
agricultura, todas as outras fun¢des estao imiasuid seio dos nucleos habitacionais mais relevante

Outros factores seriam importantes para a avalidgdmpacto ambiental em meio urbano, como os
niveis de congestdo actuais nas diversas vias dadws estatisticos de acidentes rodoviarios rea red
existente, mas a falta de documentacéo existenttempo reduzido ao dispor para a realizagdo do
trabalho impediram a sua considerac¢do na avaliagao.
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3.2.2.2. Impacto no meio natural

O meio natural é sempre a base de toda a ocupagdmnh do territéri, e a experiéncia de milhar
de anos de civilizacdo ensir-nos que o respeito pela condicao natéreital na acgé humana sobre
a Naturezayisto que a sua subestimacado traz e sempre consequéncias desastrosas e que
muito anossa capacidade de interven

Entendewse, portanto, que a avaliacdo deveria ser holjsiitagrando a topografia, a estrut
ecoldgica e os cursos de agua, enfatizando a fooms estes se didem no territério e a formr
como interagem com as areas empresariais e astigapeias de aces:

Figura 3.6 — Zona industrial da Rainha (Serzedo), 18/06/2010

3.2.3. RACIONALIDADE DA REDE

Por fim, impBe-se um consideracdo especial do papel de cada uma dagara a estruturag
espacial da rede em questdo, que se propde aigriaivel intermédio de acessibilidade entre a

fundamental e as vias de acesso local. Esta semd@ € Obvio, uma analise ccforte pendor de
subjectividade, que se procurara evitar atravéanig fundamentacdo nos propositos estabele
pelo Plano Director.

3.2.4. PRIORIZAGAO DAS AREAS

O actual contexto economico € limitativo do devolvimento empresariab que indicia que as 4s
que o PDM delimita para o acolhimento empresadem ficar desocupadas por um longo per
ou mesmo nunca chegar a ser ocup

Adequase, portanto, uma priorizacao das areas empresgtai forneca dados adicionais a deci
introduzindo um critdo que privilegia as vias cujo acesso € mais reeesao beneficio das dit
areas prioritarias.

3.2.5. CusTO

No &ambito do planeamento municipal, o custo das-estruturas € um dos factores de decisédo
importantes, dada reduzida disponibilidade finceirada administracao publica loc

Assim, julgouse essencial a consideragdo dos custos previs®gid@apara a priorizagdo das
intervencgdes.
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A

AVALIACAO

4.1. VILA NOVA DE GAIA
4.1.1. ACTIVIDADE ECONOMICA

Vila Nova de Gaia é o concelho suburbano do Parto maior vitalidade empresarial, chegando a
registar um crescimento superior ao do concelhBaito.
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Figura 4.1 — Concelhos com maior corpo empresarial na area metropolitana [baseado em 48]

A grande quantidade de solo livre disponivel, aliaag&o privilegiada a sul do Porto e as viaslide a
capacidade que ligam o concelho a toda a faixealitto pais, fazem de Vila Nova de Gaia um dos
concelhos mais atractivos para a actividade empagsaobretudo a industrial, que tira especial
proveito das vastas areas desocupadas do concelho.
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Figura 4.2 — Concelhos com maior expressao industrial na area metropolitana [baseado em 48]
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De facto, analisando mais atentamente as estafist&lativas a disposicdo espacial da inddstria
transformadora na Area Metropolitana do Porto @fcelhos), conclui-se rapidamente que Vila Nova
de Gaia é, ndo sO6 o concelho que serve de sedeaaw mimero de empresas da industria
transformadora, como também o que exibe sinaisaiermrescimento no tecido empresarial.

O relatério das actividades econémicas do concdd@p elaborado no ambito da revisao do Plano
Director Municipal, constatava que a situagao rflagrante no que tocava a industria transformadora,
era o elevado numero de industrias localizadasdasaareas designadas pelo Plano Director de 1993,
como industriais. Essa realidade mantém-se, con@de esperar, actual e muito premente.

Figura 4.3 — Tegopi [45]

Por outro lado, existem algumas &reas industréigadas em contraste com outras que se encontram
sub-ocupadas. Estas Ultimas sdo areas abrangidaglgmms de urbanizacdo, para as quais esta
prevista a instalacdo de parques empresariais,quel@ conveniente atrair as novas industrias para
estas areas, e forcar a relocalizacdo das ja etaste

As perspectivas de relocalizacdo das industriaslatas fora das areas previstas para actividade
industrial séo boas. Grande parte das maiores sagpd®d concelho esta ja em fase de planeamento da
relocalizacdo, motivados pelo valor de mercado tdognos das antigas instala¢cdes, muitas vezes
incrustadas em meio urbano, e pelas beneficiadaig@®s nos novos parques empresariais.

=

S
Figura 4.4 — Valadares, 18/06/2010
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4.1.2. REDE VIARIA
4.1.2.1. Enquadramento nacional e metropolitano

O Plano Rodoviario Nacional definiu a rede rodadgi&o continente que desempenha funcdes de
interesse nacional e internacional. Esta rederategs niveis hierarquicos superiores um conjuato d
eixos designados de ltinerarios Principais e deeiéirios Complementares, que no caso da Area
Metropolitana do Porto, dados os volumes de trafegidicados, tém caracteristicas de auto-estrada,
para respeitarem os niveis de servicos impostasgeho.

Tem-se, assim, uma rede metropolitana de alta ichmbc composta por itinerarios principais e
complementares que apresentam caracteristicassradia

= IP1 (composto por lancos da Al, A20 e A3)
= IC1 (composto por lancos da A44, Al e A28)
= 1C2 (composto por lancos da A32 e Al)

= 1C29 (ou A43)

E caracteristicas de anel distribuidor:

= IC 23 (composto por lancos da A44, Al, A28 e AZ2@mbém designado por Circular
Interna do Porto (CRIP) ou Via de Cintura Inter&l)

= 1C24 (ou A41), também designado por Circular Exdetta Porto (CREP)

= IP4 (ou A4)
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Figura 4.5 — Concelho no contexto do Plano Rodoviario Nacional (2000)

Estas infra-estruturas estdo em parte construidesnmofase de execucgdo (a tracejado no mapa da
figura 4.5).
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A anélise desta rede metropolitana importa aindesaentar algumas observacoes.

O anel distribuidor formado pela VCI, apoiado pgiasmtes da Arrabida e do Freixo, que deveria
constituir um sistema vocacionado para desenvdiluegdes de articulacdo intra-metropolitana, em
particular entre o Porto e Gaia, acumula hoje faagie passagem pois é a rétula de articulacédo de
dois eixos nacionais que atravessam a Area Meftapal- o IP1 (A1 e A3) e 0 IC1 (A44 e A28).

Este sistema — pontes da Arrdbida e do Freixo 8 iCgevela situacdes didrias de congestionamento
nas horas de ponta, devido a roturas de capacidesdeds.
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Figura 4.6 — Aproximagéo ao N6 de Francos. VCI, Porto [30]

Pretendia-se, entdo, que o anel distribuidor extefi41, atravessando os concelhos de Matosinhos,
Maia, Valongo, Gondomar, Gaia, Feira e Espinholuindo uma nova ponte sobre o Douro em

Crestuma, providenciasse uma alternativa nas degles norte-sul de caracter metropolitano e
nacional.

Contudo, o anel apresenta um tracado demasiadénari(passa a nascente das serras de Valongo) e
€ portajado, pelo que ndo constitui, na praticag afternativa valida — a ligacdo da Al a A3 através
da A20, atravessando o rio pela Ponte do Freixgratuita e representa apenas cerca de 60% da
distancia percorrida na mesma deslocagéo se fmadt a futura A41, que serd portajada.

Assim, ndo se espera que a A4l consiga captar warte pignificativa do trafego pesado de
atravessamento na direccao norte-sul ou o trafegmedados gerado pelo porto de Leixdes, aeroporto
e outras areas logisticas com origem/destino & worex sul da &rea metropolitana.

4.1.2.2. Estrutura e hierarquia da rede

A reestruturacdo da rede viaria feita no &mbitoedésdo do Plano Director estabeleceu um sistema
viario de 12 ordem composto pela rede de alta @gude — as auto-estradas construidas e previstas
pelo Plano Rodoviario Nacional — da responsabibdah Administracdo Central, e pela rede
estruturante concelhia — as vias nacionais e npaigigue permitam a ligacdo aos varios sectores do
concelho bem como a acessibilidade destes a realéadeapacidade.
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Definiu-se ainda um sistema viario de 22 ordem amsttp pela rede complementar concelhia, de
natureza exclusivamente municipal. Abaixo destés sistemas existe uma rede capilar constituida
por arruamentos de acesso local.

A rede de alta capacidade de caracter naciongbm-sounicipal, com uma extensdo aproximada de
85km, integra 0 seguinte conjunto de eixos:

= Al — desde as portagens junto a A41 até a ponferdhida — eixo de dimensao variavel —
2x4 vias das portagens até ao né de Carvalhossidg2los Carvalhos ao né de Coimbr@es e
2x3 vias entre Coimbrdes e a ponte da Arrabida;

= A29 — entre Espinho (A41) e o n6 de S. LourencoOjAZem prevista a continuacdo para
nascente através da VL4, ligando a Gondomar ponowa ponte sobre o Douro (existe
estudo prévio elaborado pela autarquia);

= A20 — entre o n6 dos Carvalhos e a ponte do Freixo;

= A44 — desde 0 ndé com a A29 até a ponte do Freixo;

= A4l — entre Sdo-Miguel-O-Anjo e Santa Marinha, refiesia de Sandim e a atravessar a
Rua Central a sul, na freguesia de Lever — eixof@emeionamento entre Espinho e a
Nacional 1;

= A32 —entre a A4l e o nd de S. Lourenco (A20) e proposto.

\ l INFRA-ESTRUTURAS LINEARES EXISTENTES
¥ % ﬁ/\ E=——1 Eixos de alta capacidade
\

[=——- Eixos concelhios estruturantes
1 Eixos concelhios complementares

Figura 4.7 — Sistema viario de Vila Nova de Gaia
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O 2° nivel, como se explicitou, é composto pela restruturante concelhia, de natureza nacional e
municipal. Garante uma acessibilidade equilibraddodo o territério do concelho e permite
estabelecer uma boa articulagdo com a rede desgitecidade.

Com uma extensao aproximada de 145 km, este A°dzivede integra os seguintes eixos:

= N1, N222, N1-15 e N109 - estradas nacionais, em woudos trocos foram ja
desclassificados e que tém uma orientagédo norte-sul

= VL2 (alguns trocos existentes a precisar de rdperéinto), VL8 (em servico), VL9 (em
servi¢o), VL10 e VL11 — vias que remontam aos Estuerévios de 1984, sendo reajustadas
nos planos directores subsequentes e que tém igngagéo norte-sul;

= N109-2 e variante a N109-2 — estradas nacionaisgummuitos trocos, especialmente da
variante, foram ja desclassificados, com uma aaEiu nascente-poente;

= VL1 (pequeno trog¢o construido junto ao Cabedeld)3,WL5 (troco central construido),
VL6, VL7 (troco sul em servigo) — vias que remontaambém, aos Estudos Prévios de
1984, com uma orientagdo nascente-poente;

= Qutros eixos — Via Diagonal, ligagéao entre a Avst&ada Gama, a Al e a rotunda de Santo
Ovideo (em servico), ligacdo entre a Rotunda déoSamideo, o Hospital Santos Silva e a
VL10 (concluida), ligacdo VL8-VL9.

INFRA-ESTRUTURAS LINEARES PREVISTAS

E Eixos de alta capacidade
Eixos concelhios estruturantes

l:l Eixos concelhios complementares

INFRA-ESTRUTURAS LINEARES EXISTENTES

—
E=———1 Eixos de alta capacidade
EI Eixos concelhios estruturantes

‘:] Eixos concelhios complementares

Figura 4.8 — Proposta para a rede viaria do concelho [baseado em 50]
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Em anexo, apresenta-se a carta de mobilidade ao Rlaector & escala 1/10 000, com os diversos
niveis hierarquicos das vias, assim como a distiecdire as vias existentes e as propostas.

4.2. DEFINICAO DOS TRAJECTOS E NOTAS EXPLICATIVAS

Os trajectos considerados na analise foram oslagitos para o transito de veiculos pesados, embora
se tenha tomado em consideracdo os trajectos akbénte percorridos pelos utentes. Nas situacdes
em que as rotas escolhidas pelos utentes eram idelaragnte adversas ao transito de veiculos
pesados, optou-se por considerar a opcdo maisiedcia analise, de forma a ndo desproporcionar 0s
resultados em consequéncia de uma utilizacao datacrede viaria.

Apesar de nao ser desejavel o transito de veipdeados na rede viaria fina envolvente as areas
empresariais, apurou-se, ao longo do periodo deuedie do trabalho, que muitos utentes preferem o
trajecto mais curto, o que implica, muitas vezestilzacdo destas vias de menor capacidade. Estes
percursos alternativos ndo foram completamenterdgius na andalise. Optou-se por aplicar a

metodologia de avaliacdo também a estas vias, etwjaaercicio de conhecimento complementar das
dificuldades do trafego pesado no concelho.

\ |

\ A — Eixos de alta capacidade

/‘/ \ — Percursos utilizados
VT\ \ AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL

\ _ Areas ocupadas
) \ _ Areas previstas

[ e T
b

=

v

e
'

Figura 4.9 — Percursos mais utilizados para o acesso a rede fundamental

Embora apresente um trajecto muito favordvel aasasmpresariais mais orientais do concelho,
optou-se por ndo incluir a nova via arterial do (B32), porque se entende que 0 seu tragado € pouco
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racional, e que a actual situacdo politica e ecag@ulo pais aponta para que o investimento nesta
auto-estrada ndo venha a ser feito nos tempos wioslo Para além disso, a procura da massa
empresarial do concelho relativamente as areaglasrpor esta nova via ndo é significativa.

Para a analise, atribuiram-se denominacfes e &dg® digitos, para facilitar a identificacdo e a
referenciacdo durante a analise. Cada trajectae®sa a rede arterial sera identificado atravé® des
codigo de letras e da via da rede fundamental Gunergtara, assim como por uma letra relativa ao
sentido tomado — n para norte e s para sul. Norgusaresenta-se a correspondéncia entre os nomes
pelos quais denominardo, na presente avaliac&weas empresariais previstas pelo Plano Director, e
outros nomes por que sdo popularmente conhecidaeras industriais que Ihes estdo associadas,
assim como os supramencionados cédigos de refarénci

Quadro 4.1 - Correspondéncia dos codigos de referéncia das areas empresariais

_ ) . Sao Félix da » . .
Vilar do Paraiso Canelas Serzedo Perosinho ) Grij6  Avintes Sandim
Marinha
Lages-Urtigueira; S&o Serzedo; Rainha;
Tercos ) . - - - - -
Caetano; Rechousa Mina; Brandariz
VLP CNL SRz PRS SFM GRJ AVT SND

AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL

reds ocupdaddads

A o
Areas previstas

' VLP i
i 3 o
a

SRZN
Y9

[

OYPRS
v 4N 25
St T e
SFM

v

L

Figura 4.10 — Areas empresariais e respectivos cddigos de referéncia
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4.3. ACESSIBILIDADE
4.3.1. DISTANCIAS PERCORRIDAS

O edificio da empresa CABELTE apresenta o portda patrada e saida de veiculos para a Rua do
Espirito Santo, que néo é a via seleccionada panalése da area empresarial de Serzedo, pelmgue f
necessario fazer a contabilizacdo das distangmsagamente para esta empresa em especifico.

Quadro 4.2 — Distancias a percorrer para as areas empresariais a ocidente da Al

VLP- CNL- SRZ- SRZ- SRZ- SRZ- SRZ- PRS- PRS- SFM-
A29 A29 A29-n A29-s Cblt-n Cblt-s Al A29 Al1/A20 A29
880 2150 3690 3580 1440 2780 5400 4710 6260 1930

Para a area empresarial de Sandim, foi necesséfiirdduas vias com acessibilidade dentro das
areas. Os trajectos provenientes da dita area earkesao, portanto, sempre duplos, pelo que se
considerou na analise em todas as situac6es uthaaé&de percurso média.

Quadro 4.3 — Distancias a percorrer para as areas empresariais a oriente da A1
GRJ-Al-n GRJ-Al-s AVT-A20 SND-A1-n SND-A41 SND-A20

900 7140 4840 9350 8300 11800

Denota-se uma clara desvantagem das areas empiesaientais de Avintes e Sandim, muito
excéntricas em relacdo a rede fundamental, assimo cdas areas de Serzedo e Perosinho,
demasiadamente confinadas pela malha edificadmevises alternativas de escoamento de trafego.
Singular é o caso da area empresarial de Grij6,aguesenta dificuldades no acesso ao sentido sul
pela Al, devido ao né incompleto.

Figura 4.11 — N6 incompleto da A1, junto a area industrial de Grijé, Outubro de 2003 [2]
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4.3.2. CONDICOES DE CIRCULAGAO

Cada um dos critérios de qualidade para a circaldeétrafego pesado de mercadorias foi analisado
em todos os trajectos de acesso a rede fundamBotdinal, procedeu-se a ponderacéo de todos os
critérios, obtendo uma classificacao final das a@es de circulagdo de cada percurso.

Quadro 4.4 — Classificac8o das condicdes de circulacdo para cada trajecto

Largura Estado do piso Contengéo e Dimensionamento Ponderacéo
da via e sinalizacdo estacionamento em planta final

Peso na

ponderagao 30% 20% 25% 25%

VLP-A29 7 6 5 9 7
CNL-A29 6 7 4 5 5
SRZ-A29-n 4 4 4 3 4
SRZ-A29-s 6 5 3 4 5
SRZ-Cblt-n 6 8 5 6 6
SRZ-Cblt-s 6 5 5 5 5
SRZ-A1 6 5 6 6 6
PRS-A29 8 8 6 7 7
PRS-A1/A20 8 8 7 6 7
SFM-A29 4 4 5 6 5
GRJ-Al-n 6 5 5 7 6
GRJ-Al-s 9 10 7 9 9
AVT-A20 9 10 9 10 9
SND-A1-n 2 3 4 2 3
SND-A41 3 4 4 3 3
SND-A20 8 8 8 8 8

A andlise das condic¢des de circulacéo foi feitacam ponto dos trajectos considerados. Os valores
patentes no quadro resultam de uma média dasfidas8es dadas ao longo dos trajectos, ponderadas
segundo a extensdo do percurso em que se verificava

Para facilitar a visualizac@o das caracteristiess\vibs, fez-se também uma ponderacdo de todos os
critérios de avaliacdo das condi¢cGes de circulacatiibuiram-se cores que traduzem a classificacédo
ponderada nos diversos trocos dos trajectos. Assiseguinte mapa colorido expde a variedade nas
caracteristicas das vias.
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\ VIAS EXISTENTES

\ A E Eixos de alta capacidade

I /—/ \ AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL
k / \ - Areas ocupadas

[ .
K \ [ Areas previstas

CONDICOES DE CIRCULACAO
Muito boas

\ =
G e e =

Mediocres

Fracas

Y
:
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I

Figura 4.12 — Avaliacdo das condi¢des de circulacdo para pesados nas vias existentes

As areas empresariais mais agarradas a rede funtimepresentam melhores condigbes de

acessibilidade, fruto da usual requalificacéo das envolventes aos nés das auto-estradas aquando d
construcdo destas. E o caso das areas de VilaawdgsP, Canelas, Sdo Félix da Marinha e Grijo,

sendo que a esta Ultima acresce o beneficio deeseida pela Estrada Nacional 1, recentemente
requalificada.

Mais uma vez, as areas empresariais de Perosirdgubstudo, Serzedo, padecem do facto de terem
sido engolidas pelo desenvolvimento urbanisticoedgado do concelho nas décadas mais recentes.

As condicbes de acessibilidade a area empresa&ig8hddim sdo, de longe, as piores, como seria de
esperar, dada a excentricidade e ruralidade deeérepiestao.

4.3.3. AVALIAGAO DA ACESSIBILIDADE ACTUAL

Os resultados das avaliacbes de acessibilidadstasgivalores absurdos para a area empresarial de
Sandim. A manutenc¢do destes valores na andlisgpdef) com certeza, os resultados, relativizando
as falhas na acessibilidade a areas ja ocupadasropnesas em funcionamento.

Optou-se, entdo, por retirar a area empresari8lagelim da analise, de forma a garantir a integeidad
dos resultados relativos as outras areas.
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Por outro lado, também a inclusdo da area empaésiariAvintes na andlise parece irrelevante, ja que
a Unica via do nivel de hierarquia viaria em quesjide serve a area esta ja em operacdo — EN 222.
Para além disso, € uma area empresarial com adséictes muito proprias, o que, de alguma forma,
dificulta a sua comparacéo directa com as restanéas empresariais

Ainda assim, optou-se por incluir esta area empedsaa avaliacdo dos critérios, de forma a
corroborar a op¢ao tomada. Os resultados ndo g@&om, considerados na avaliagado.

Para determinar a acessibilidade, ponderou-seoo daldistancia a percorrer e a classificacao idas v
guanto as condi¢des de circulacdo para trafegapesa

De forma muito simples, obteve-se os valores deigate entre as distancias e as classificacdes. Est
valor da uma indicacdo numérica da acessibilidade gada percurso.

A ponderacao final foi encontrada através de unmaiessdo que relaciona cada um dos quocientes
entre distancia e classificagdo com o maior dosrgaldeste quociente de forma a obter um valor
entre 0 e 10 que transmita a acessibilidade de &ma empresarial em relacdo a rede rodoviaria
arterial:

Dist.;
Acessibilidade; = 10 - (1 ﬂ) )

Maior (DlSt'/Class.)

A aplicagéo da expressao originou os valores ptes& quadro:

Quadro 4.5 — Ponderacao dos dois factores de acessibilidade

Distéancia Classificagdo da via Dist./Class. Acessibilidade
VLP-A29 880 7 129 9
CNL-A29 2150 5 394 6
SRZ-A29-n 3690 4 984 0
SRZ-A29-s 3580 5 787 2
SRZ-Cblt-n 1440 6 234 8
SRZ-Cblt-s 2780 5 525 5
SRZ-Al 5400 6 931 1
PRS-A29 4710 7 650 3
PRS-A1/A20 6260 7 863 1
SFM-A29 1930 5 406 6
GRJ-Al-n 900 6 155 8
GRJ-Al-s 7140 9 821 2
AVT-A20 4840 9 512 5
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Serzedo e Perosinho destacam-se claramente cordoeas empresariais de acessibilidade mais
deficiente.

Confirma-se, ainda, numericamente, a boa acessiidi de Vilar do Paraiso a A29 e de Grij6 & A1 no
sentido norte, assim como da CABELTE a A29 no mesambido.

A peculiar situacdo da inexisténcia de entrada hgdra o sentido sul junto a area empresarial de
Grijo gera uma aberragdo na avaliagdo, transmitendbficuldade na acessibilidade deste trajecto
especifico.

4.4. IMPACTO AMBIENTAL
4.4.1. IMPACTO NO MEIO URBANO

Os principais nucleos habitacionais do concelhanfoidentificados através de uma analise numérica
a densidade de habitagéo, feita com recursoftavareinformatico de georreferenciagéo espacial. Os
resultados dessa andlise foram corrigidos de fanagustarem-se melhor aos espagos e aos seus
ambientes.

Por fim, contabilizou-se a extenséo dos trajectoatthvessamento dos nucleos identificados.

VIAS EXISTENTES

E Eixos de alta capacidade

AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL

- Areas ocupadas
- Areas previstas

IMPACTO NO MEIO URBANO

I:l NUcleos habitacionais
Percursos de acesso

™ E Trocos afectados

st

Figura 4.13 — Nucleos habitacionais e sua interacgdo com as vias existentes
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Quadro 4.6 — Extenséo dos trajectos em meio habitacional consolidado

VLP- CNL- SRZ- SRZ- SRZ- SRZ- SRZ- PRS- PRS- SFM- GRJ- GRJ- AVT-
A29 A29 A29-n A29-s Cblt-n Cblt-s Al A29 A1/A20 A29 Al-n Als A20

0 1056 1400 1320 320 1320 2450 1000 1330 0 0 960 0

Os resultados confirmam o que a localizacdo daasaesnpresariais ja fazia prever. As areas
empresariais mais encerradas no seio dos nuclebgadianais mais evidentes do concelho
apresentam extensodes relevantes de intrusdo ner@mbirbano destes nucleos — destaca-se sobretudo
0 caso de Serzedo, mas também o de Perosinhomeeran medida, o de Canelas.

4.4.2. IMPACTO NO MEIO NATURAL

As areas empresariais de Vila Nova de Gaia vivem equilibrio fragil entre o0 meio natural e o meio
construido. E perceptivel a intencdo do Plano Rireno estabelecimento das areas a dedicar ao
acolhimento empresarial. Para além da garantiardeinpidade aos principais eixos viarios e da
manutencdo de alguns nucleos industriais mais awosneonsolidados, tentou-se usar a estrutura
ecolégica como um tampao para os efeitos potenerdbmefastos da actividade industrial em relacao
a habitacao.

Figura 4.14 — Area de estrutura ecolégica entre as areas de Canelas e Serzedo, 14/05/2010

Este é um factor essencial em Vila Nova de Gaiataurtorio tradicionalmente misto, onde todas as
actividades parecem conviver lado-a-lado, de fopmaco regulada, o que resulta, regra geral, em
grandes incomodos para todas as partes envolvidas.

Um dos elementos mais condicionantes do desenvehionurbanistico do concelho no geral e do
estabelecimento da actividade industrial em pdéiceé a topografia. O perfil topografico do comeel
estabelece uma barreira linear no centro do coocethm a Serra de Negrelos e a sua continuidade
para sul, que condiciona fortemente o desenvolimambanistico e de infra-estruturas de
comunicacao na direccdo nascente-poente.
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Isto levou ao estabelecimento das estradas nasioraidireccdo norte-sul, 0 que por sua vez
estimulou o desenvolvimento urbanistico e o estabeknto das actividades econémicas ao longo
destes eixos, potenciando a expansdo do concethpresegpara sul, enquanto o interior profundo
permaneceu mais ou menos intocado.

Este Plano Director parece dar mais um passo rimsate inverter esta situacdo, mas fa-lo de forma
muito suave, sempre restringido pelas dinAmicdaladas no territério ha anos.

Um mapa representativo das principais areas detastrecolégica preconizadas no Plano Director
ajuda-nos a perceber a forma como a disposicaaiabpas vias da rede fundamental e as areas
empresariais é condicionada pela estrutura eca@giice-versa.

.‘f\f\ VIAS EXISTENTES
gt -
B .
B '\ ixos de alta capacidade
5 <
- AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL
4
- Areas ocupadas
- £ e s
I Areas previsias
, ESTRUTURA ECOLOGICA ESTRATEGICA
7 Areas agricolas e agro-florestais
—v Areas naturais ribeirinhas
—

quadramento

,w I wﬂmm.*s,m\
Rl T TN e XY

EIQ0, Yor LB gt S
ALSTEA S

A V’,..aé’;.

b, B _dha

Figura 4.15 — Estrutura ecoldgica e relagdo com as areas empresariais [adaptado de 51]

A mancha verde no centro do concelho coincide cd@ersa de Negrelos, cuja elevagéo topografica
progride para sul a poente da Al. Os eixos de gratedas envolventes ribeirinhas evidenciam a
elevacao do relevo e as consequentes bacias hafloagr:

Percebe-se o surgimento da area industrial de éwiném contra-corrente, agarrada ao
desenvolvimento da Estrada Nacional 222, que faz das principais liga¢cdes nascente-poente, ainda
gue evitando a grande deformacéo topografica a sul.

Emerge claramente como capital uma intervencdoeda wiaria que estabeleca novos eixos de
atravessamento da barreira topografica do concettwsivando o desenvolvimento do territorio
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nascente do concelho e a contencdo do desenvoldrdesregrado para sul, apresentando-se ainda
como essencial para a estruturacao e racionalizicéede viaria.

A reduzida, mas ainda existente, estrutura ecadgiqoente da Serra de Negrelos € importante
devido ao potencial que apresenta enquanto tam@gwadeccédo de futuras vias de ligacao a rede
fundamental.

Serd, neste ponto, Util, visualizar a disposic@oteeal das vias que o Plano Director prevé para
ligacdo entre as areas empresariais e a rede é@oftindamental.

VIAS EXISTENTES

E Eixos de alta capacidade

IMPACTO NO MEIO NATURAL

Percursos previstos

AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL

- Areas ocupadas

Areas previstas

ESTRUTURA ECOLOGICA ESTRATEGICA

Areas agricolas e agro-florestais
Areas naturais ribeirinhas

I
I
- Areas florestais
[

Areas de enquadramento
paisagistico

Figura 4.16 — Relagdo das novas vias com a estrutura natural do concelho

A estrutura ecoldgica parece acompanhar razoavéneetitacado das novas vias, particularmente no
seio das areas empresariais, onde se prevéem aesianpactos ao ambiente urbano.

Exige-se, portanto, um cuidado especial ao longootistrucdo e utilizacdo das estradas, de forma a
ndo pbr em causa a qualidade das areas verdeasgqoentemente, a sua capacidade de servir de
tampdao das vias e das areas empresariais.
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Figura 4.17 — Serra de Negrelos, 2003 [2]

4.5. RACIONALIDADE DA REDE

¢ \ e r\/gké\ i
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Figura 4.18 — Evolucéo prevista pelo PDM para a rede rodoviaria do concelho

A estruturacao espacial do concelho grita por cwdte para o desenvolvimento urbanistico para sul.
E o6bvia a necessidade de ligacBes nascente-poardeapracionalizacdo da rede rodoviaria e do
territério.

Neste campo, as vias VL3, VL 5 e VL 6 desempenhat@m certeza, um papel primordial, assim
como a A41, a um nivel superior, ao longo da fieat&ul do concelho.

Assim se estabelece a necessidade primaria dané.ligacdo as areas empresariais, agora também
enquanto via de papel estruturante e indutor deddta rede.

49



Avaliacdo da acessibilidade as areas empresariais em Vila Nova de Gaia

4.6. PRIORIZACAO DAS AREAS

A prioridade das areas empresariais sera, obviananpartida, prestada as areas empresariais com
ocupacao mais ou menos consolidada, relativamerdeeas ainda vazias, cujo sucesso dependera da
procura por parte das empresas a longo prazo.

; sl s AREAS DE ACOLHIMENTO EMPRESARIAL
N Ty " aF Il Vo ey I Areas ocupadas
Ze Rl e % "'; S [ Areas previstas
* % ° il oS ®
4 i o \ L= industrias
AT OGN ? o, g Edificios industriais

. ‘f ' e ;
’ o [ .

Figura 4.19 — Actividades econdmicas, edificios industriais e areas empresariais

O mapa ilustra bem a preferéncia da actividade G@nma pela plataforma Cidade e pela metade
poente do concelho, entre o IP1 e 0 IC1.

Parece, entdo, pouco provavel, a ocupacdo dasdrgaesariais em Sandim a curto ou médio prazo.
A construcdo da A32 podera ter algum efeito nactiidade da area, mas nao é condicdo suficiente
para a fixagdo de actividade empresarial numa tEameemota do concelho.

y ; R : - < -3

Figura 4.20 — Areas onde se prevé a implantac&o da nova area empresarial de Sandim [2]
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A Unica vantagem comparativa da area de Sandimetagdo as areas a poente seria a relacao
privilegiada com a rota do Douro e a proximidadevantual nova auto-estrada A32. E sabido que
uma percentagem significativa das empresas de cammée Vinho do Porto que actualmente se

localizam na plataforma Cidade, pretendem deskaralis suas actividades de indole industrial para
areas com melhores condi¢Bes. Ainda assim, a érpaesarial de Avintes parece posicionar-se muito

melhor para este efeito, com a presenca da Sogtaf®A Vidros e de outras empresas de suporte a
industria do vinho, mas também pela excelente #ikdade proporcionada pela antiga EN222.

A area empresarial de Perosinho parece estar nosigdp privilegiada do concelho e é uma das
apostas do municipio, que pretende criar um paggqu@esarial moderno em disposicao fisica e infra-
estruturas, com uma acessibilidade privilegiadma adequada insercdo urbana.

Vias concelhias estruturantes
existentes

Vias concelhias estruturantes
previstas

Vias concelhias complementares
previstas

Vias de provimento local
_previstas

Figura 4.21 — Organizacéo fisica prevista para a nova area empresarial de Perosinho

As areas empresariais existentes foram ocupadasddorma demasiado caética, o que torna dificil
a organizacao do espaco ou a beneficiacdo dasestiraturas, assim como de servicos de apoio as
empresas instaladas.

Por tudo isto, a administracdo municipal esta @sssda em incentivar a relocalizacéo de algumas das
empresas de maior impacto para esta nova areagaripteassim como atrair novas empresas.

Ainda assim, é provavel que alguma procura contagentrar-se nas areas ja ocupadas de Vilar do
Paraiso, Canelas e Sado Félix da Marinha, motivadias hoas condi¢cdes de acessibilidade e pela
existéncia de outras empresas, cuja proximidadgadngente vantajosa.

A éarea empresarial de Serzedo tem demonstrado Itio®gl tempos, uma actividade consideravel,
com a implantacdo de novas empresas, motivadaliggasicdo das vias previstas no Plano Director,
gue colocam esta area numa posicéao privilegiadeemnos de acessibilidade rodoviaria.

4.7. CusTO

A realidade do problema em questéo e a dificil g@mdfinanceira da administracdo municipal exige
que se preste alguma ateng&o aos custos destasvier/a

Apenas o projecto VL 6 esta em fase de estudoqurégi restantes duas vias relevantes para o estudo
estdo em fase de estudo preliminar, pelo que d¢escpeevistos séo ainda pouco rigorosos.
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A estimativa de custos para as vias foi feita camebnos valores referidos nos varios projectos
disponiveis no arquivo da Gaiurb. Ndo se achousséc® actualizar os valores, visto servirem apenas
para estabelecer uma comparagéo simples dos dastasistrucéo das vias.

Quadro 4.7 — Custos estimados das vias

VL5 VL 6 VL 11
Total 10540 800 € Total 5374800 € Total 10 488 800 €
Poente 3595 200 € Poente 4540 800 € Norte 1708 000 €
Central 2408 400 € Nascente 834 000 € Central 3780000 €
Nascente 4537 200 € Sul 5000 800 €

Custos relevantes para o acesso as areas empresariais

6 003 600 € 4540800 € 10 488 800 €

Apresentam-se na tabela os custos de cada um almss tdas vias e o valor agregado dos trogcos
estabelecidos como relevantes para 0 acesso aseanpeesariais.

Os valores de custo estimados para as vias vaoateo ao que foi observado relativamente ao
atravessamento de nudcleos urbanos. As vias maissivds serdo, como seria de esperar, mais
dispendiosas.

4.8. RESUMO DOS RESULTADOS

Finalizada a avaliagdo dos diversos critérios psmda um dos trajectos de acesso as areas
empresariais, € necessario avaliar quais das wasstas ligam cada uma das areas empresariais a
rede fundamental, de forma a aplicar a analisé&zeskl numa avaliacdo da prioridade das vias.

Quadro 4.8 — Resumo da avaliagcdo multi-critério

Impacto Racionalidade  Priorizagéo

Acessibilidade ambiental da rede das areas Custo
VL5 ++ ++ + ++ +
VL 6 - - - - ++
VL 11 + + - + -

Em termos de acessibilidade, a VL 5 destaca-ses@eira, dada a sua manifesta inser¢cdo no meio
urbano consolidado, o que imp8e que as vias des@cegam ruas pouco directas e inadequadas ao
trafego de mercadorias. A VL 11 tem um impacto made na acessibilidade, ja que servira areas
empresariais consolidadas que, embora igualmeségidlas em contexto urbano, se situam bastante
mais proximas da auto-estrada, facilitando o acesaf. 6 servira apenas a area empresarial de Séao
Félix da Marinha, utilizando o troco de via ja e¢sige, pelo que o seu impacto na acessibilidade ser
bastante menos significativo.
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O impacto ambiental decorre quase directamentengalvente urbana de cada via, visto que a
interaccdo da rede com o meio natural foi pensagtaanlégica unitaria, que € perfeitamente
exequivel, uma vez completa a rede. Destacam-se & & a VL 11, pela maior intrusdo no meio
habitacional, sendo que a VL 5 se revela especiaémiptrusiva.

A racionalidade da rede estd muito dependente dapletude da execucdo da rede. Isto é
especialmente verdade no caso da VL 11, que n&efdido sem a execucdo das outras duas vias. A
VL 5 e VL 6, por outro lado, serdo capazes de exeefeitos valiosos na ligacdo das duas vias
principais da rede arterial e na contencdo do dedgmento urbanistico no sentido da fronteira sul
do concelho. Este ultimo reparo é especialmentiedygl ao caso da VL 5, por assentar junto a
fronteira sul da ocupacdo urbanistica recente maiéria, apresentando maior capacidade para a
densificar. A VL 6, em boa verdade, liga a A1 a um@a empresarial pouco ocupada e posicionada
junto & A29, pelo que, sem o complemento da VLdrh, pouco ou henhum uso.

A priorizacdo das areas empresariais estabeleneuessidade de encontrar solu¢des para 0 acesso as
areas empresariais mais consolidadas, como é aleagitar do Paraiso, Canelas e Serzedo. Por outro
lado, é importante a decisé@o politica de intervengdlocalizacdo caética da actividade industral n
concelho, por via do incentivo a criacdo de arempresariais pensadas de raiz e, como tal, com
grandes vantagens em termos de localizacdo, aremmacial e provisdo de infra-estruturas. Este
designio imp8e que se dé especial importanciatasBiareas empresariais de Perosinho e S&o Félix
da Marinha. A VL 5, por ser a via que mais dire@ata liga a area prioritaria de Perosinho a rede
arterial, tem prioridade. Seguidamente, € impoetan¥L 11, por servir uma quantidade significativa
de areas empresariais ocupadas. A VL 6 serve apairas empresarial de S&o Félix da Marinha, mas
numa zona desocupada, sendo gque o resto da w#sf@ e sera apenas requalificada. Assim sendo,
nao traz um beneficio consideravel a referida dngaresarial.

e

- r’ifi“'

Figura 4.22 — Fase inicial da VL5 e actual ocupacéo industrial em Perosinho, Outubro de 2003 [2]

Em termos de custo, a via que mais se destaca éld \tom um custo substancialmente superior aos
das suas congéneres. AVL 5 e a VL 6 tém custopativeis com as suas extensoes.
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5

DISCUSSAO E RECOMENDACOES

5.1. PRINCIPAIS NECESSIDADES IDENTIFICADAS

A avaliagdo aponta algumas necessidades premengeedso rodoviario as areas empresariais:

minimizar as distancias percorridas em meio urbantrajecto de acesso a rede arterial de
estradas;

eliminar o atravessamento de trafego pesado premendas areas empresariais de Serzedo e
Canelas, proximo de nucleos habitacionais relatraenconsolidados;

melhorar as condi¢des de acessibilidade a areaeserfal de Perosinho, que € servida por
vias fortemente urbanizadas e em mau estado dervagdo, com perfis completamente
desadequados a circulacao de trafego pesado;

melhorar as condi¢Bes de circulacdo dentro das @represariais consolidadas de Vilar do
Paraiso, Canelas, Serzedo, Grij6 e Avintes;

estabelecer uma ligagédo entre as duas auto-estPattsLisboa, que absorva o trafego
pesado das areas empresariais mais congestionafleshee a rede viaria na direccao
nascente-poente;

construir parques de estacionamento de veiculapssdevidamente equipados, junto as
areas empresariais.

Figura 5.1 — Zona habitacional em Canelas, 18/06/2010
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5.2. DEFINICAO DAS PRIORIDADES

A avaliacdo aponta claramente para uma necessjatadaria de constru¢do da VL 5, seguida do
complemento do troco norte da VL 11.

A VL 5 é distintamente a via com maior efeito agwdg na melhoria da acessibilidade a area

empresarial de Serzedo e na provisdo de condi¢céeacdssibilidade a importante futura area
empresarial de Perosinho, forte aposta da estaatggitorial para o municipio.

Mas a opcado pela VL 5 como prioridade de intervengdo € suficiente. O orcamento municipal
impbe que a construcdo das vias seja faseadagpel@ relevante proceder agora a uma avaliacdo
comparativa dos Varios trogos em questdo, de fandaterminar qual deve ser construido numa
primeira fase.

Os dois trocos da VL 5 sdo completamente distimiey seu enquadramento e pelo seu potencial
efeito na estruturacdo e na interaccdo espacigudfrio o trogo poente atravessa um meio mais
urbanizado, desviando uma boa porcdo do trafegsteee proveniente da area empresarial de
Serzedo e reduzindo fortemente o tréfego problemataquela area da cidade, o troco nascente
apresenta um grande potencial para incentivar pagéo da nova area empresarial de Perosinho, que
€ um designio central da politica territorial donisipio. A construcdo deste troco numa fase inicial
trard uma vantagem competitiva a esta area em sedm@cessibilidade a Al, podendo ditar o seu
sucesso na relocalizagdo das unidades industtiaisagto impacto originam em &reas mais habitadas
do municipio.

Um dos critérios fundamentais que ndo se podeanvidsta analise € o do custo. A aproximacao feita
indicava que o custo do trogo nascente equivatecarca de dois ter¢cos do custo do troco poente.
Deve-se ressalvar, no entanto, que esta aproxinfa¢dmseada apenas nas extensbes dos trogos,
sendo que a diferenca entre as areas atravessaldasigp em cada um dos trocos induz a que a
diferenca de custos seja ainda maior, jA& que ® tpognte atravessa zonas de maiores densidades,
envolvendo maiores custos de expropriacoes.

A deciséo recai, entdo, na escolha entre a respldgatrafego existente da area empresarial de
Serzedo — que exibe sinais de vitalidade e poskid® de crescimento — e o incremento da
acessibilidade a nova area de Perosinho.

A estratégia da Gaiurb defende a priorizacdo dgotrnascente como incentivo a nova area
empresarial, certamente motivada pelo menor esfiomgoceiro exigido para a concretizacdo deste
troco. Todavia, o impacto profundo potencial da stargdo do troco poente ndo devera ser
menosprezado. A construcdo deste novo trogco pogeriaitir retirar uma parcela significativa de
tréfego ligeiro e pesado de vias fortemente urlaalaig e fisicamente negligenciadas, sem capacidade
para suportar os niveis de trafego gerados peddstifas locais.

Infelizmente, a constru¢do prévia do troco poerdigias provavelmente, gorada, jA que a sua
efectividade na ligacdo a rede arterial esta muéipendente do resto da rede, especificamente do
troco norte da VL 11 e do trogco nascente da VL BoAstrucdo prévia do tro¢co poente apenas serviria
0 acesso a A29 no sentido sul. No sentido nortara @ acesso a Al, continuaria a ser preferivel a
utilizacdo dos tracados urbanos existentes. A (raogagem seria a atraccdo de algum do trafego de
passageiros para a nova via, libertando capacitasl®ias mais antigas, o que nao parece justdicar
priorizacdo deste troco.

Relativamente a VL 11, ndo h& duvida de que o tmgde é o mais frutuoso, j& que atravessa
transversalmente as areas empresariais mais ocupadwis envolvidas pela ocupacdo urbana. O
troco sul limita-se a complementar a rede.
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A VL 6 tem alguma importancia enquanto factor esisgrde optimizacdo da acessibilidade a area
empresarial de Sao Félix da Marinha, que tambémtitoinuma forte aposta do executivo municipal,

albergando o centro de incubagdo de empresas detdrawlogica INOVA.Gaia e, potencialmente,

empresas importantes para o concelho como a Tegopi Nestlé. Por outro lado, também faz a
ligacdo desta area empresarial a circular extemaarga metropolitana A4l. Parece, portanto,
justificada a sua priorizacéo relativamente acoisag da VL 11.

Figura 5.2 — Zona industrial de S&o Félix da Marinha e A29, Outubro de 2003 [2]

Resumindo, a analise feita ao longo deste traballip estdgio que o precedeu aponta para a
racionalidade do seguinte programa de execucaeoiamem questao:

1. Trogo nascente da VL 5.
2. Trogo poente da VL 5.
3. Troco norte da VL 11.
4. VL 6.

5. Trogo sul da VL 11.

5.3. RECOMENDACOES

Para além da boa acessibilidade a rede arteregdséncial ao pleno funcionamento e a atractividade
das areas empresariais uma disposicdo espacidksimpacional, com vias largas e de qualidade e
uma adequada provisdo de estacionamento parasgeisobretudo, pesados.

Outra medida interessante e muito proficua é anegiacao das actividades com maior potencial de
geracdo de trdfego de mercadorias. Isto facilitplameamento e gestdo de infra-estruturas de
transportes, podendo até justificar a construcdovide rodoviarias exclusivas ou de linhas
ferroviarias. Alguns autores sugerem mesmo a @ideduma classe de zonamento do solo relativa a
actividades geradores de grandes volumes de tratemoo condicdo necessaria a implementacéo
pratica deste conceito.

Por fim, pode-se implementar pequenas medidas ouidenp fazer uma grande diferenga,
especialmente no que refere ao impacto do trafeggadm em meio urbano. Questbes como a
guantidade e disposi¢do de passadeiras, a quakdexisténcia de passeios e o controlo do trafego e
das velocidades através de semaforos sédo essenciais
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Também a interaccdo com os motoristas que usamsadw concelho todos os dias poderia revelar-se
importante para a definicdo de pontos criticos @avescala, que geralmente sdo de resolucao rapida
e barata.

Infelizmente, a provisdo devida de infra-estrutucaioviarias ndo € medida suficiente para a expulsa
do trafego pesado das vias de cariz mais sen§lgahotoristas optam, tendencialmente, pelo trajecto
mais curto e ndo costumam ter pudor de atravessasszhabitacionais, mesmo quando ha problemas
de congestéo, ja que, do ponto de vista econémigeralmente mais pesado o custo do combustivel
do que o custo do tempo dispendido no transpoxtiéarEpor completo o impacto deste trafego em
meio urbano passara, entdo, obrigatoriamente, pedidas de restricdo de trafego em zonas
especificas. Esta restricdo podera ser efectivamta meio regulamentar, tributario ou, muito
simplesmente, através de medidas que restrinja@if@gb pesado nestas areas, como o0 aumento da
largura dos passeios e reducdo da faixa de rodagemn diminuicdo dos raios de curvatura em
cruzamentos e rotundas. Este principio esta, olaritan dependente da capacidade de se manter as
actividades geradoras de trafego pesado fora destésos urbanos.

Figura 5.3 — Zona industrial de Grijé e A1, Outubro de 2003 [2]
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EXPERIENCIA DE UM ESTAGIO

Durante o estagio realizado no Departamento deeBRtaanto Urbanistico da Gaiurb, para além da
pesquisa e recolha de informagdo de apoio ao kabatjui apresentado, acompanhei diversos
trabalhos em curso no departamento.

O facto de o departamento nao ter, de momentouéimg constituir a Unidade de Mobilidade, deu-
me a oportunidade de participar em varios projeetpeestar assisténcia na area da mobilidade e dos
transportes.

Integrei a Unidade de Monitorizacéo, providenciaagoio na area da mobilidade e transportes ao
projecto de monitorizagdo dindmica do Plano Dinecto

Participei também na elaboracdo do Plano de Urbafiiz da Soenga, designadamente no que
respeitava a questbes de trafego e transporteg@gibélaborando ainda o relatério explicativo que
acompanhara o plano nos tramites legais conducarsies aprovagdo em Assembleia Municipal.

Fiz questdo de participar em todos os projectospezque me era dada a oportunidade, com o desejo
de tirar 0 maximo proveito da experiéncia de tiaddaho meio empresarial municipal. Considero que
a experiéncia foi muito proveitosa e recomendosamente.

Parece-me, porém, que a falta de modelo avaligtigprio para os estagios curriculares prejudicou
um melhor aproveitamento do estagio e a qualidadgodumento final aqui presente, pelo que seria
conveniente, de futuro, o estabelecimento de umefnodegulamentar e avaliativo adaptado a
realizacado de estagios, que definisse mais clatenaen funcdes a desempenhar na instituicdo de
acolhimento, de forma a melhor conciliar o integesiesta instituicdo em produzir um trabalho
proveitoso para os seus objectivos e o interes§gcdidade em produzir documentagdo académica de
relevancia.

59






Avaliacdo da acessibilidade as areas empresariais em Vila Nova de Gaia

REFERENCIAS
[1] Plano Director Municipal. V. N. Gaia, 2009.

[2] Oliveira, P.Levantamento fotografico aéreo de Vila Nova de Ga@aiurb, E.M., 08/10/2003.

[3] Weiner, E.Urban transportation planning in the United States historical overview.1992.
Research and Innovative Technology Administratitthkits.gov/docs/utp.html). 20/06/2010.

[4] Banister, D.Transport planning - second editiofiaylor & Francis, Londres Nova lorque, 2002.

[5] Mitchell, R., Rapkin, CUrban traffic: a function of land useColumbia University Press, Nova
lorque, 1954.

[6] Hansen, WHow accessibility shapes land useurnal of the American Planning Association, 25:
2, 73-76, 1959.

[7] Wegener, M., Flrst, FLand-use transport interaction: state of the aft999. IDEAS
(ideas.repec.org/p/wpa/wuwpur/0409005.html). 1&080.

[8] Christaller, W.Central places in Southern Germatrentice-Hall, New Jersey, 1966.

[9] Silva, C. Comparative accessibility for mobility managemdm structural accessibility layer
Tese de doutoramento, FEUP, 2008.

[10] Comissdo Europeia.Cidades Europeias sustentaveid996. Ambiente (ec.europa.eu/
environment/urban/pdf/rport-pt.pdf). 06/06/2010.

[11] Pinho, P., Vilares, MA avaliacdo das grandes obras publicas. O caso dod/do Porto FEUP
Edicdes, Porto, 2009.

[12] Grant-Muller, S. [et al.]JEconomic appraisal of European transport projectse state-of-the-art
revisited.Transport Reviews, 21: 2, 237-261, 2001.

[13] Small, K. Project evaluation.1997. Institute of Transportation Studies (itsembil/its/
publications/papers/ITS/UCI-ITS-WP-97-6.pdf). 202&L0.

[14] Martin, F.Justifying a high-speed rail project: social valug. regional growthThe Annals of
Regional Science, 31: 2, 155-174, 1997.

[15] Asensio, J., Roca, @valuation of transport infrastructure projects loeyl cost-benefit analysis.
An application to Barcelona’s"4ring road. International Journal of Transport Economics, 28387-
403, 2001.

[16] Pereira, A., Andraz, JPublic investment in transportation infrastructuremd regional
asymmetries in Portugallhe Annals of Regional Science, 40: 4, 803-810620

[17] de Rus, G., Inglada, \WCost-benefit analysis of the high-speed train imiS@he Annals of
Regional Science, 31: 2, 175-188, 1997.

[18] Munasinghe, MMulti-criteria analysis in environmental decisioraking. 2007. LSE Library
(eoearth.org/article/multi-criteria_analysis_in_gammental_decision-making). 20/06/2010.

61



Avaliacdo da acessibilidade as areas empresariais em Vila Nova de Gaia

[19] Department for Communities and Local Governtmefulti-criteria analysis: a manual2009.
LSE Library (eprints.Ise.ac.uk/12761/1/Multi-criterAnalysis.pdf). 20/06/2010.

[20] Hay, A., Meredith, K., Vickerman, RThe impact of the Channel Tunnel on Kent and
relationships with Nord-Pas de Calais 2004. Universidade de Kent (kent.ac.uk/
economics/documents/research/FullReport.pdf). (G200D.

[21] Nacbes UnidasDemographic trends2009. Human Development Reports (hdrstats.undp.
org/en/indicators/142.html). 13/06/2010.

[22] Comisséo EuropeigéSustainable urban transport plan®ffice for Official Publications of the
European Communities, Luxemburgo, 2007.

[23] Koriath, H., Thetrich, WCOST 321 — Relatoério final da ac¢éo "Urban GoodanBport'. Office
for Official Publications of the European Commuesti Luxemburgo, 1998.

[24] Rothengatter, W.Evaluation methods for external effects of transpor Europe. The
environment and transport (Hayashi, Y., Button&Nijkamp, P., ed.), 263-284, An Elgar Reference,
Cheltenham, 1999.

[25] Associacdo Automoével de PortugBhrque automovel em Portugal 20@007. Portal da ACAP
(acap.pt/index.php?template_id=269). 14/06/2010.

[26] INE. Veiculos pesados de mercadorias utilizad¥6. Instituto Nacional de Estatistica (ine.pt).
14/06/2010.

[27] Comissdo EuropeiaRoad freight transport vademecun2009. Mobility & Transport
(ec.europa.eu/transport/road/doc/2009_road_frewgiclemecum.pdf). 10/06/2010.

[28] INE. Tonelada-quildmetro dos veiculos pesados de meriged@ tonelada-quilémetro de
transporte de mercadorias das empresas exploraddeasistema ferroviario pesada006. Instituto
Nacional de Estatistica (ine.pt). 14/06/2010.

[29] Loffler, P. City logistics: a contribution to sustainable deygmhent?Vorld Transport Policy &
Practice, 5: 2, 4-10, 1999.

[30] Fotografias de satélite. Microsoft (bing.corafms). Junho de 2010.

[31] Anderson, S., Allen, J., Browne, MJrban logistics - how can it meet policy makers'
sustainability objectives®ournal of Transport Geography, 13: 1, 71-81, 2005

[32] Banister, D.Sustainable urban development and transport: A Esion for 2020Transport
Reviews, 20: 1, 113-130, 2000.

[33] Comisséao Europei&reen Paper - The impact of transport on the emnment Bruxelas, 1992.

[34] Melo, S.Evaluation of urban goods distribution initiative®wvards mobility and sustainability:
indicators, stakeholders and assessment tdase de doutoramento, FEUP, 2010.

[35] Quak, H.Sustainability of urban freight transporfese de Doutoramento, Erasmus Research
Institute of Management, 2008.

62



Avaliacdo da acessibilidade as areas empresariais em Vila Nova de Gaia

[36] STRATEC. Inter- and intra-city freight distribution networks2005. City Freight
(cityfreight.org). 15/04/2010.

[37] Topmann, GThe integrated European transport concept - itstigal and social acceptance.
Transport Policy - Ways into Europe's Future (ButtK., ed.), 181-198, Bertelsmann Foundation,
Gutersloh, 1994.

[38] Whitelegg, J.Freight transport, logistics and sustainable deypehent. A report for World
Wildlife Fund.1994. Eco-Logica Ltd (eco-logica.co.uk/pdf/WWFrepgadf). 19/06/2010.

[39] Silva, A.Acustica ambiental - andlise do ruido urbafi@se de mestrado, FEUP, 2009.

[40] Comissao Europeidlrban freight transport and logistics: an overvieivthe European research
and policy 2006. Transport Research Knowledge Centre (tmatspsearch.info/Upload/
Documents/200608/20060831_105348_30339_Urban_frpdfh 19/06/2010.

[41] Blauwens, G. [et al.JTowards a modal shift in freight transport? A besia logistics analysis of
some policy measurebransport Reviews, 26: 2, 239 - 251, 2006.

[42] ANSR. Dados de Sinistralidade 2010. Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria
(ansr.pt/Default.aspx?tabid=315&language=pt-PT)0a2010.

[43] Oliveira, P. Os factores potenciadores da sinistralidade rodo&id2007. Associacdo de
Cidaddos  Auto-Mobilizados (aca-m.org/w/images/Fadtores_potenciadores_sinistralidade_
rodoviaria.pdf). 19/06/2010.

[44] Observatério de Seguranca Rodoviafnistralidade rodoviaria 20062007. Ministério da
Administragao Interna (mai.gov.pt/data/areas_a¢tawkncao_seg_rodoviaria/Relatorio_
Sinistralidade_ Rodoviaria_2006.pdf). 19/06/2010.

[45] Fotografias 360°. Google Maps (maps.googleJoipho de 2010.

[46] Monami, E., Kooijman, S., Duchateau, Hssessing and mapping urban freight distribution
iniciatives Land Use and Transport (Marshall, S. & Banidier,ed.), 245-274, Elsevier, Amesterdao
[etc.], 2007.

[47] Comissdo Europeiaivro Verde - Por uma nova cultura de mobilidadeama Bruxelas, 2007.
[48] INE. Anuérios Regionais da Regiao Norbestituto Nacional de Estatistica, 1997-2008.

[49] Ramos, P., Martins, Relatério 2.2 — Actividades Econdmic&aiurb, EM, 2005.

[50] Carta de mobilidade e transportes do PDGhiurb, EEM, 2009.

[51] Carta de qualificacéo do solo do PDI&aiurb, EEM, 2009.

63



