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RESUMO

A urbanizacdo, no século passado, foi bastante rapida e a tendéncia é continuar. Esta dispersdo
urbana e os elevados padrdes de consumo aliados a estilos de vida cada vez mais exigentes tém
conduzido a uma crescente alteracdo e complexidade dos padrGes de mobilidade da populacao.
Mais pessoas, maior urbanizacdo e cidades cada vez mais dispersas, significam mais problemas
relacionados com a mobilidade. Para a resolucdo destes problemas urbanos e fundamentalmente
para evitar que 0s mesmos se repitam, é necessario integrar o planeamento de usos do solo com o
planeamento da mobilidade, mas para tal sdo necessarios indicadores dessa mesma integracao,
seja para identificacdo do nivel atual de integracdo dos dois sistemas, seja para apoio do processo

de planeamento.

E sabido que sdo diversos os fatores que influenciam os padrdes de mobilidade da populacio
porém, para o caso de estudo da presente dissertacdo interessa relaciona-los com os usos de solo
da cidade. Esta integracdo foi ja tema de varios estudos e € ja conhecida para cidades de grandes
dimensdes. Contudo, as cidades de média dimensdo, como Vila Real, tém caracteristicas
especificas que se traduzem em padrGes de mobilidade também especificos e diferentes dos
padrdes das cidades de grandes dimensdes. De forma a alcancar estes objetivos foram efetuados
1.100 inquéritos ao longo de 12 dias, porta-a-porta e em espa¢os publicos relevantes, no perimetro
urbano da cidade com vista a analisar os padrdes de mobilidade da populacéo.

Apo0s a analise dos padrbes de usos do solo e dos padrdes de mobilidade na cidade de Vila Real
verificou-se que, a reducdo da utilizacdo do automodvel é possivel quando o local de residéncia
fica numa zona densa, multifuncional ou acessivel ao modo pedonal. A proximidade ao centro da
cidade ou reducdo da distancia entre casa e trabalho sdo também caracteristicas que contribuem
para a reducdo do uso do automoével e para a reducdo das distancias percorridas. Por outro lado,
residentes em zonas exclusivamente residenciais utilizam mais o automovel possivelmente pelo
fato destas zonas serem mal servidas por transportes publicos e ficarem na periferia da cidade o
que dificulta a utilizagdo do transporte publico e do modo pedonal. Paralelamente, e como seria de

esperar, residentes em zonas com estas caracteristicas percorrem maiores distancias.

Palavras-chave: Padrdes de Mobilidade, Padrdes de usos do solo, Cidade de média dimensio



ABSTRACT

The urbanization, in last century, was quite quick and the tendency is to continue. This urban
dispersal and the elevated standards of consumption allied to more and more demanding ways of
life have been leading to a growing alteration and complexity of the standards of mobility of the
population. More persons, bigger urbanization and more and more scattered cities, mean more
problems connected with the mobility. For the resolution of these urbane problems and
fundamentally to avoid what same happen again, it is necessary to integrate the planning of uses
of the ground with the planning of the mobility, but for such a healthy one necessary indicators of
the same integration, be for identification of the current level of integration of two systems, be for

support of the process of planning.

It is known that there are different the factors that influence the standards of mobility of the
population however, for the case of study of the present dissertation it is interesting to connect
them with the uses of ground of the city. This integration was already a subject of several studies
and it is already known for cities of great dimensions. Nevertheless, the cities of middle
dimension, like Vila Real city, have specific characteristics that are translated in standards of
mobility also specific and different from the standards of the cities of great dimensions. In the
form to reach these objectives 1.100 inquiries were effectuated along 12 days, the door carries and
in public relevant spaces, in the city limits of the city with sight to analyse the standards of
mobility of the population.

After the analysis of the standards of uses of the ground and of the standards of mobility in the
Vila Real city happened that, the reduction of the use of the automobile is possible when the place
of residence is in a dense, multifunctional or accessible zone to the pedestrian way. The proximity
to the center of the city or reduction of the distance between house and work also are
characteristic what contribute to the reduction of the use of the automobile and to the reduction of
the passed distances. On the other side, residents in exclusively residential zones use more the
automobile, possibly because, of these zones to be served badly by public transports and is in the
periphery of the city what makes difficult the use of the public transport and of the pedestrian
way. In parallel, and since it would be of waiting, residents in zones with these characteristics go

through bigger distances.

key words: Standards of Mobility, Standards of uses of the ground, City of middle dimension
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CAPITULO 1 - INTRODUCAO

CAPITULO1- INTRODUGCAO

1.1 Enquadramento

O conceito de mobilidade aparece desde o inicio dos tempos, aquando do aparecimento
do Homem. Desde entdo este conceito tornou-se uma necessidade de sobrevivéncia: no

Paleolitico em busca do alimento e hoje no acesso ao trabalho, comércio e lazer.

A forma de qualquer cidade resulta diretamente de um processo histérico. A este nivel
White (1985), salienta a dicotomia entre as cidades do Continente Americano e da
Europa, e de como a maioria dos modelos e teorias urbanas foi extrapolada das cidades
Norte-Americanas, todas sem um longo passado historico, e onde ndo existe a mesma
estrutura socioeconémica que nas cidades Europeias. Isto porque, segundo White, foi
por meio de determinantes ndo econdémicas que a estrutura urbana das cidades

Europeias adquiriu as suas caracteristicas mais distintas.

Embora White (1985) saliente a diversidade na evolucdo historica das cidades da
Europa Ocidental, o autor realca que existem no entanto elementos em comum
suficientes para justificar certas generalizacdes aplicaveis as cidades Europeias como

um todo.

Refira-se que o Séc. XX foi, na Europa, do ponto de vista da forma das cidades, o
século das destrui¢des e reconstrucdes, com o expoente na Il Guerra Mundial e a década
que se seguiu. Foi uma oportunidade de mudar a morfologia de muitas cidades, néo
obstante, em muitas situacfes ao invés de se modernizar, privilegiou-se a reconstrucédo
segundo a mesma malha, ressuscitando a mesma arquitetura. Em Gltima analise, isto
veio provar que em muitas cidades o legado histérico prevaleceu, ao ser algo que é
indissociavel das cidades Europeias (White, 1985).

A prosperidade do pos-guerra, associada a vulgarizacdo do transporte individual,
acompanhado do crescente éxodo rural, fizeram com que a segunda metade do Séc. XX
tenha marcado outro ponto de viragem nas dindmicas que atuam na forma das cidades.
«A partir dos anos 50 o fendbmeno da suburbanizacdo torna-se explosivo com a
aceleracdo do éxodo rural que traz importantes contingentes demogréaficos e méo-de-

obra as &reas urbanas...» (Salgueiro, 2005: 256).
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O aparecimento dos diferentes meios de transporte, especialmente os publicos, criou
uma maior diferenciacdo na ocupacéo funcional do espaco urbano, que seria potenciada
pela massificacdo do automovel. De facto, s6 no final do Séc. XX € que as migracdes
pendulares ganharam importancia com a generalizagdo do transporte individual. Refira-
se que, os transportes e a forma urbana, andam sempre na dependéncia direta um do
outro. «Historicamente existe uma relacdo estreita entre as diferentes tecnologias de
transporte urbano e a forma de crescimento urbano» (Hall, 1969, citado por Marques da
Costa, 2007: 78).

A urbanizacdo, no seculo passado, foi bastante rapida e a tendéncia é continuar. Esta
urbanizacdo, muitas vezes dispersa, e os elevados padrdes de consumo aliados a estilos
de vida cada vez mais exigentes tém conduzido a uma crescente alteracdo e

complexidade dos padrdes de mobilidade da populacao.

Contudo, os problemas de mobilidade agravaram-se com o aumento do nivel de vida da
populacdo verificado durante as Gltimas décadas estimulado por diversos fatores que
originaram mudancas claras no ritmo diario da populacdo. A par destas mudancas esta a
grande procura por transporte e uma crescente preferéncia pelo transporte particular,
causando problemas relacionados com o congestionamento rodovidrio como atrasos,
desconforto, aumento da poluicdo, custos mais elevados e menor qualidade dos
servicos. Este tipo de situacdes da-se sobretudo em polos geradores de viagens. Os
polos geradores de viagens sdo empresas ou instituicdes que por si s causam
frequentemente um grande numero de viagens. Estes polos causam graves problemas de
mobilidade pois, como existem frequentemente picos de entrada e saida de um elevado
namero de funcionarios/clientes, irdo causar problemas de trafego. Entre estes polos

podem destacar-se escolas, universidades, servicos publicos, entre outros.

A par de tudo isto, a populagdo mundial tem demonstrado um crescimento significativo
devendo ultrapassar os 9000 milhGes em 2050, prevendo-se que nesse ano, cerca de

75% da populacdo mundial viverd nas cidades (ONU, 2009).

A proporcao da populacao europeia a residir em areas urbanas, em 2008, foi de 73% e a
previsdo para 2050 € de 85% (Rudo, A., 2010). Uma tendéncia paralela foi a
descentralizacdo das cidades que se expandiram para a periferia criando uma maior

necessidade de meios de transporte individual.



CAPITULO 1 - INTRODUCAO

Mais pessoas, maior urbanizagédo e cidades cada vez mais dispersas, significam mais

problemas relacionados com a mobilidade.

Para a resolucdo destes problemas urbanos e fundamentalmente para evitar que 0s
mesmos se repitam, é necessario integrar o planeamento de usos do solo com o
planeamento da mobilidade, mas para tal s&o necessarios indicadores dessa mesma
integracdo, seja para identificacdo do nivel atual de integracdo dos dois sistemas, seja

para apoio do processo de planeamento.

As questdes da interagdo entre usos do solo e transportes, as suas influéncias nas
deslocacGes e a melhoria da sua integracdo tém sido objeto de diversos projetos de
investigacdo a nivel internacional (Abreu e Silva et al, 2012; Wang et al, 2011; Meurs e
Haaijer, 2001; etc.), no quadro da promocdao de uma mobilidade mais sustentavel. A
Unido Europeia (UE) tem promovido o desenvolvimento de varios destes projetos que
revelam que as interacdes entre estes dois aspetos sdo complexas e 0s seus impactes nos
comportamentos de deslocacdo e nos padrdes de mobilidade estdo longe de ser

conhecidos.

1.2 Problematica

Como ja foi referido, a probleméatica da mobilidade e a sua dependéncia da forma
urbana foi ja alvo de diversos estudos. Contudo, estes estudos tém-se focado ao nivel de
grandes areas urbanas e de paises do norte da Europa. Em Portugal, mesmo em

contextos metropolitanos, ha pouca investigacdo nesta tematica.

Porém, é importante referir que uma parte importante da populacédo reside em pequenas
e médias cidades que manifestam padrdes de mobilidade especificos, sendo que em
Portugal, existem cerca de 120 cidades pequenas e médias, nas quais residem 1,8
milhdes de habitantes (17% da populacao total do pais) (GETER — UTAD, 2014).

As cidades de média dimensdo tém caracteristicas especificas que se traduzem em
padrdes de mobilidade também especificos e diferentes dos padrdes das cidades de
grandes dimensdes. E necessario aprofundar o estudo destas especificidades de modo a
promover padrdes de mobilidade sustentavel para estas situacfes. Os padrdes de
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mobilidade s6 podem ser compreendidos se se tiver em consideragdo o uso do solo e as
condicbes de transporte das origens e dos destinos. E necessario, portanto, a integragéo

do planeamento de usos do solo com o planeamento da mobilidade.

1.3 Objetivos

Como foi dito no ponto anterior, a integracdo do planeamento de usos do solo com o
planeamento da mobilidade foi j& estudada e analisada para cidades de grandes
dimensdes porém, o objetivo desta dissertacdo é o estudo das interagdes entre usos do
solo e mobilidade e dos impactes que eles desenvolvem nos comportamentos de
deslocacdo e nos padrdes de mobilidade de uma cidade de média dimensao,

nomeadamente a cidade de Vila Real.

E sabido que sdo diversos os fatores que influenciam os padrbes de mobilidade da
populacdo porém, para o caso de estudo da presente dissertacdo interessa relaciona-los
com os usos de solo da cidade. Deste modo, é importante conhecer essa relacdo para as
cidades de grande dimensdo e tentar perceber se 0 mesmo se verifica para cidades de
média dimensdo. E importante também conhecer se os padrdes de mobilidade da
populacdo estdo relacionados com a distancia das suas residéncias ao centro urbano, ou

com o numero de veiculos existentes por habitacdo, faixa etéaria e rendimento mensal.

Todas estas variaveis serdo individualmente analisadas e caracterizadas de modo a que
seja possivel efetuar uma melhor integracdo dos usos do solo e dos padrdes de

mobilidade em cidades de média dimenséo.

1.4 Metodologia

De modo a fazer cumprir os objetivos acima referidos a metodologia a utilizar neste
trabalho teve inicio com uma Revisdo Bibliografica de temas relacionados com o objeto
de estudo, particularmente, sobre a relagdo entre padrées de mobilidade e usos de solo
em cidades de grandes dimensdes e mobilidade sustentavel. Paralelamente foram

desenvolvidos trabalhos de campo para o levantamento da informagdo dos usos do
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edificado da cidade de Vila Real e a sua integracdo em Sistema de Informacdo
Geogréafica. Foram também desenvolvidas analises espaciais com recurso a técnicas de
geoprocessamento e analise de redes de modo a determinar os niveis de acessibilidade
do edificado a um conjunto de servi¢os quotidianos de proximidade. Foi desenvolvido
um inquérito de mobilidade da populacdo e aplicado a cidade de Vila Real, com uma
amostragem representativa das diversas tipologias de areas urbanas homogéneas

definidas tendo em conta parametros urbanisticos e funcionais.

Seguidamente foram desenvolvidas andlises estatisticas no sentido de determinar
correlagdes entre os padrbes de uso do solo e os padrdes de mobilidade da populacéo,
no sentido de identificar as variaveis mais pertinentes para a majoracdo da mobilidade
em modos suaves (pedonal e ciclavel), bem como procurar identificar limiares
urbanisticos a partir dos quais 0 modo de deslocacdo em transporte individual passa a

ser claramente dominante.

1.5 Estrutura da dissertacéo

A presente dissertacdo foi organizada em sete capitulos centrais. No primeiro capitulo,
designado introducdo, encontram-se o engquadramento do tema desenvolvido, o0s
objetivos da dissertacdo, a problematica cientifica, a metodologia utilizada e a estrutura

da dissertacéo.

O segundo capitulo consiste numa revisdo bibliogréafica do conceito de mobilidade, a

sua evolucdo assim como a relacdo que apresenta com os usos do solo e a forma urbana.

No capitulo trés, designado estudo de caso, é feita uma caracterizacao da cidade de Vila

Real e da area estudada e analisada.

No quarto capitulo ¢ feita uma explicacdo da integracdo da informag&o relativa aos usos
do solo em SIG (Sistema de Informacéo Geogréfica).

O capitulo cinco apresenta os inquéritos sobre a mobilidade realizados a populacdo de
Vila Real. Neste capitulo observa-se a estrutura do inquérito, a zona de amostragem e 0s

resultados obtidos.
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No capitulo seis estd a definicdo das variaveis a utilizar para a caracterizacdo dos

padrdes de usos do solo e dos padrdes de mobilidade.

No capitulo sete estd a analise dos resultados obtidos na presente dissertacdo assim

como a analise dos mesmos.

No capitulo oito sdo expostas as conclusdes gerais respeitante a interacdo entre

usos do solo e padrdes de mobilidade na cidade de Vila Real.

No ultimo capitulo estdo as fontes bibliograficas utilizadas para a realizagdo da

presente dissertagao.

Por fim, estdo os anexos essenciais ao entendimento dos dados obtidos e

analisados.

CAPITULO 2- REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Padroes de mobilidade e padrdes de uso do solo

A sustentabilidade urbana estd intimamente ligada aos transportes, visto estes serem
uma grande fonte de poluigdo, de consumo energético e de reducdo da qualidade de vida
das populacdes, em termos fisicos e psicoldgicos. Para além da problematica
relacionada com o consumo e poluicdo dos transportes, a sustentabilidade urbana esta
também muito relacionada com o crescimento e desenvolvimento das urbanizacdes, que
muitas vezes acontece sem o planeamento adequado, dando origem a problemas de
salde, de mobilidade e mesmo de discriminagdo social. Desta forma, as variaveis como
a densidade, o uso do solo, o desenho dos espacos publicos, entre outras, séo modos de
gerir a cidade e adequa-la as necessidades da populacéo. Para além das caracteristicas
do uso do solo as caracteristicas socioeconomicas, que sdo de dificil quantificacdo e

comparacéo, influenciam muito os padrdes de mobilidade.

A relacdo entre a organizacao espacial e os transportes tem como base os fluxos diarios
de populagdo. Se estas deslocagbes forem realizadas com automoéveis o

congestionamento € inevitavel, assim como a poluicdo e o consumo energetico séo
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exorbitantes.

A relacdo entre os transportes e a politica de usos do solo é reciproca porém, este
planeamento integrado surgiu apenas no século XX a par com o elevado crescimento do

uso do automovel.

A literatura sobre este tema tem crescido consideravelmente ao longo da Gltima década.
Contudo, um estudo realizado no inicio da década de 90 apontava j& para uma relagdo
entre caracteristicas do meio fisico local e os padrdes de mobilidade da populacdo. O
modelo concetual ilustrado na Figura 1 mostra fatores caracteristicos da forma urbana
como outro tipo de fatores (socioecondémicos, demograficos, entre outros) podem ter
influéncia no comportamento da viagem (Frank e Pivo, 1994).

TRAVEL
BEHAVIOR
CONCEPTUAL NON
URBAN ;
FORM MODEL URBAN
FACTORS FORM

FACTORS

Figura 1 - Relagéo entre o comportamento da viagem e os fatores que o influenciam

(Fonte: Frank e Pivo, 1994)

Nesta pesquisa os fatores de forma urbana foram o foco principal e os restantes fatores
foram utilizadas como variaveis de controlo em reconhecimento de sua importancia. Por
exemplo, quando a varidvel densidade foi testada para definir a sua influéncia na
escolna do modo foi fundamental analisar igualmente as caracteristicas

socioecondémicas do individuo. Isto permitiu que fossem feitas comparagdes entre 0s
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individuos com caracteristicas socioeconomicas semelhantes.

O estudo concluiu que a diversidade de usos do solo, ou seja, o indice de entropia, na
origem e no destino das viagens estd relacionada com uma reducdo das viagens de
automovel particular e a um aumento do uso de transportes publicos e do modo pedestre
(Frank e Pivo, 1994). Este resultado é comum a diversos estudos realizados
posteriormente e a seguir identificados.

Para analisar a diversidade de usos do solo os autores utilizam um indice de Entropia

calculado da seguinte forma:

K_1(Pj)(InPy)

= —
l InK

E; = Indice de Entropia no setor censitario i.
P;; = Parcela da area construida ocupada pelo uso do solo j no setor i.

K = Numero de categorias de uso do solo consideradas.

Na década seguinte foram inimeros os estudos e pesquisas realizados sobre a tematica
abordada. Em 2001, Meurs e Haaijar estudaram a relacdo entre padrdes de usos de solo
e os padrbes de mobilidade na cidade de Pequim. Os autores concluiram que quanto
menor a distancia ao local de trabalho e as escolas e quanto maior a densidade de
construcdo, menor é o nimero de viagens de automaével particular (Meurs e Haaijar,
2001).

Mais tarde, um estudo realizado nos Estados Unidos relacionava o modo de transporte
utilizado e as distancias percorridas com diversas variaveis de caracterizacdo dos
padrdes de usos do solo e estrutura urbana. Os autores concluiram que a proximidade ao
centro da cidade (CBD) diminui a utilizagdo do automovel particular e as distancias
percorridas (Bento et al, 2002). Neste estudo concluiu-se que, relativamente a utilizagdo

do transporte publico, basta apenas um aumento de 10% na distancia a paragem de
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transporte publico para que haja um aumento na utilizagcdo do automovel particular e

nas distancias percorridas.

Na zona de residéncia o aumento na densidade residencial é inversamente proporcional
a posse de automdvel dos agregados (Bento et al, 2002). Contudo, estudos posteriores a
cidades como S&o Tiago do Chile e Chapel Hill contrariam esta afirmacdo defendendo
que esta variavel de usos do solo (Densidade populacional) ndo tem qualquer influéncia
no modo de transporte nem no comportamento das viagens (Rodriguez e Joo, 2004 e
Zegras, 2004).

Rodriguez e Joo (2004) examinaram, através de modelos multinominais, a relacdo entre
a escolha do modo de transporte e as caracteristicas do ambiente fisico, como
topografia, densidade residencial, disponibilidade de vias pedonais e ciclovias. Os dados
necessarios a realizacdo desta pesquisa sdo de estudantes da Universidade da Carolina
do Norte de modo a ilustrar a relacdo entre a escolha do modo e as caracteristicas do

meio fisico local.

Deste modo, de acordo com os resultados obtidos a topografia e a disponibilidade de
vias pedonais estdo significativamente associadas a preferéncia pelos modos néo

motorizados (Rodriguez e Joo, 2004).

Zegras (2004) relacionou o modo de transporte da populagdo com a densidade
populacional e a intensidade relativa de comércio/servicos na cidade de Sdo Tiago do
Chile. Os resultados deste estudo defendem que a densidade populacional ndo apresenta
influéncia no comportamento das viagens (Zegras, 2004). Este resultado € partilhado
por um estudo realizado no mesmo ano por Rodriguez e Joo. Contudo, Zegras concluiu
também que um aumento de usos do solo entre a origem e o destino das viagens leva a
um aumento da preferéncia pelo modo pedonal (Zegras, 2004). Esta conclusdo vai de

acordo a um outro estudo realizado anteriormente por Frank e Pivo.

Este resultado é igualmente partilhado por um estudo realizado em 2005 na cidade de
Séo Carlos, no Brasil, que conta com cerca de 200 mil habitantes (Amancio, 2005). O
objetivo desta pesquisa foi verificar se existe relacdo entre as caracteristicas da forma
urbana e a opcdo dos individuos pelas viagens a pé. Para que essa relacdo pudesse ser

estudada foi feito, inicialmente, um levantamento bibliografico sobre as caracteristicas

9
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da forma urbana que influenciam a opg¢do pelo modo a pé. Entre as metodologias mais
usuais para avaliar a relacdo entre as caracteristicas da forma urbana e a opgéo pelo
modo de transporte, o autor selecionou o Modelo Comportamental ou de Escolha
Discreta do tipo regressdo logistica. Os dados necessarios a calibracdo do modelo foram
recolhidos na cidade de S&o Carlos. As analises necessarias foram realizadas a nivel do
setor censitario e implementadas com o auxilio de um Sistema de Informacédo
Geogréafica (SIG). Neste estudo foram calibrados dois modelos do tipo regressao
logistica. O primeiro modelo (basico) incluiu apenas uma variavel socioecondémica
(disponibilidade de automdvel) e o comprimento da viagem a ser realizada. O segundo
modelo (expandido) incluiu, além das variaveis do modelo béasico, informagdes sobre as

caracteristicas do meio fisico urbano na origem das viagens.

A comparacdo dos resultados obtidos com os modelos basico e expandido permitiu
avaliar o efeito da inclusdo das variaveis da forma urbana na expansdo da utilidade do
modo a pé. De maneira geral, 0 modelo expandido mostrou-se estatisticamente melhor

que o modelo bésico.

Alta densidade urbana associada a concentracdo tanto de residéncias como de atividades
comerciais, proporcionam aos habitantes da regido a possibilidade de realizar as tarefas
diérias usando modos de transporte ndo motorizados. As cidades que apresentam baixas
densidades impdem aos seus habitantes necessidades frequentes de viagens
motorizadas, pois as distancias a serem percorridas tendem a ser maiores (Amancio,
2005).

Nesta pesquisa foram analisadas trés medidas diferentes de densidade: a densidade

populacional, residencial e de ocupacao.

O autor apenas defende que a densidade de ocupacdo ndo constitui por si s6 uma
variavel significativa na escolha do modo de transporte. Contudo, os resultados obtidos
indicam que, para viagens de até 2Km, as variaveis da forma urbana influenciam o
comportamento do usuario na opgédo pelo modo de transporte pedonal. Ou seja, viagens
mais longas diminuem a probabilidade de opgdo pela caminhada Relativamente a
qualidade dos espacos para pedestres, 0 estudo revela que a existéncia de calgadas e a

qualidade das mesmas, no que se refere a aspetos de seguranca, seguridade, conforto,

10
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conetividade e estética, podem incentivar a opc¢do dos individuos em realizar viagens a

pé e, consequentemente reduzir o uso de veiculos motorizados (Amancio, 2005).

O estudo de Amancio (2005) ressalta que a forma e o desenho das vias sdo de grande
importancia na motivacdo ao uso do modo pedestre na realizacdo das viagens urbanas
diérias (Amancio, 2005).

Por fim, e como seria espetavel, o autor defende que a disponibilidade de automdvel
estd positivamente associada a utilizacdo do modo automdvel particular. Deste modo,
um aumento no valor desta variavel aumenta a probabilidade de escolha do automovel
(Améncio, 2005; Amancio e Penha Sanches, 2008).

Em 2008, Badland juntamente com outros autores realizou um estudo na cidade de
Auckland na Nova Zeléndia, uma cidade com cerca de 229 mil habitantes.

Os autores tentaram compreender a relacdo entre usos do solo e padrées de mobilidade
da populacdo. A nivel de variaveis de caracterizacdo dos padrbes de usos do solo e
estrutura urbana o foco foi para a densidade populacional e para o indice de entropia,
sendo que a nivel de variaveis de caracterizacdo dos padrées de mobilidade, o foco do
estudo foi para 0 modo de transporte utilizado e as distancias percorridas. Tal como
Rodriguez e Joo (2004) e Zegras (2004), este estudo defende que a densidade
populacional ndo tem qualquer influéncia nas distancias percorridas nem no modo de
transporte utilizado. Por fim, o estudo conclui que uma maior diversidade de usos do
solo na zona de residéncia, ou seja, um maior indice de entropia, leva a maiores

distancias percorridas (Badland et al, 2008).

Em 2009, Brwnstone e Golob realizaram um estudo na Estado da Califérnia baseado
apenas na relacdo entre a distancia percorrida de automovel particular e a densidade
residencial da area em estudo. Contrariando os resultados de Schwanen e Mokhtarian
(2005), Brownstone e Golob defendem que habitantes em zonas mais densas percorrem

menos quilémetros de automovel particular (Brownstone e Golob, 2009).

Este resultado é igualmente partilhado por Acker e Witlow (2010) num estudo realizado
em Ghent, uma cidade Belga com cerca de 200 mil habitantes. Os autores concluiram,

em coeréncia com diversos estudos ja referenciados que, maior diversidade de usos do
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solo, ou seja, maior indice de entropia, na zona de residéncia estd associado a um menor
uso do automovel particular e, consequentemente, a tempos de viagem mais longos. Por
outro lado, alta densidade de emprego na zona de residéncia esta associada a viagens

mais curtas e, portanto, a menores tempos de viagem.

Por fim, os autores concluem que menores distancias entre o local de trabalho e a
paragem de transportes publicos estdo associadas a viagens mais curtas e,

consequentemente, a menos tempo de viagem (Acker e Witlow, 2010).

Deus e Sanches (2009) analisaram diversas variaveis de caracterizacdo dos padrdes de
usos do solo e estrutura urbana e relacionaram-nas com trés variaveis de caracterizacdo
dos padrdes de mobilidade: modo de transporte, tempos de viagem e distancias
percorridas. O estudo foi realizado em Uberlandia, cidade brasileira com cerca de 600
mil habitantes, contudo, os autores concluiram que as caracteristicas da forma urbana
ndo tém qualquer influéncia no comportamento das viagens. Sendo que, como seria
espetavel, os autores apenas defendem que quanto maior a distancia percorrida menor a

utilidade do modo pedestre (Deus e Sanches, 2009).

Um estudo realizado na cidade de Pequim defende que quanto maior a distancia ao
CBD maior é a percentagem de posse de automoével, maior € o numero de viagens de

automovel particular e maior é o tempo de viagem (Wang et al, 2011).

Este resultado é partilhado por Abreu e Silva et al (2012) num estudo realizado em
Montreal. Este artigo aborda as relagdes entre o comportamento das viagens e 0S
padrdes de uso do solo usando um quadro de Equacdes Estruturais. A estrutura do
modelo proposto baseia-se em dois modelos anteriores desenvolvidos para Lisboa
(Abreu e Silva et al, 2006) e Seattle (Abreu e Silva e Goulias, 2009) que mostram
efeitos significativos dos padrdes de uso do solo no comportamento de viagem. As
variaveis de comportamento das viagens incluidas aqui sdo multifacetadas, incluindo a
distancia percorrida, a posse do carro, a distancia percorrida por modo, tanto em termos
de total de quilometros percorridos como em relagcdo ao nimero de viagens. A estrutura
do modelo proposto analisa as relagfes entre as caracteristicas socioecondmicas,
padrdes de uso do solo, locais residenciais e de empregos, posse de automovel e

comportamento da viagem.
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Viver numa éarea urbana com diversidade de usos do solo contribui para reduzir as
distancias percorridas e a posse de automoével. O nimero de viagens em transporte
publico é negativamente influenciado pelo nimero de automdveis no agregado e
positivamente influenciado pela proximidade a areas centrais e mais densas e pelas
distancias percorridas. Por fim, os autores concluem que o nimero de viagens de
automovel particular é positivamente influenciado pelo nimero de automoveis do
agregado (Abreu e Silva et al, 2012).

Em 2013, Litman estudou caracteristicas referentes aos padroes de mobilidade e de usos
do solo em Davis, California. Os resultados do artigo publicado apontam para o fato do
aumento da densidade residencial e populacional conduzir a um aumento da
percentagem da posse de automovel particular e diminuicdo do uso de modos
alternativos. O autor defende também que um aumento no indice de entropia tende a
reduzir as viagens de automovel particular e a aumentar o uso de modos alternativos,
particularmente o modo pedestre. Por fim, Litman conclui, tal como Abreu e Silva et al
(2012), que a proximidade ao CBD aumenta o uso de modos alternativos, diminuindo

assim o uso do automavel particular (Litman, 2013).

Apbs a andlise de diversos artigos cientificos verifica-se que existe uma homogeneidade
no que toca as variaveis que mais influenciam a escolha do modo de transporte. De
facto, variaveis como densidade populacional e residencial, multifuncionalidade,
distdncia ao CBD e distancia a paragem de autocarro estdo presentes na globalidade dos
estudos efetuados e cada uma delas influencia, de uma maneira ou de outra, 0

comportamento das viagens.

Na tabela seguinte esta representada uma sintese dos artigos analisados com as variaveis
caracteristicas dos padrbes de usos do solo e estrutura urbana e as variaveis
caracteristicas dos padrdes de mobilidade que cada autor analisou assim como 0s

principais resultados que os mesmos obtiveram.
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Tabela 1 - Sintese de artigos analisados

Estudo Dimensdo | Variaveis de caraterizacdo | Variaveis de caraterizacdo dos padroes de usos do Princinais resultados
Urbana dos padrdes de mobilidade solo e estrutura urbana p
Quem vive numa érea central e mais densa percorre menos distancias.
Quem trabalha numa érea central e mais densa percorre mais distancias.
\Viver numa éarea urbana com diversidade de usos do solo contribui para reduzir as distancias
Densidade Populacional percorridas.
Diversidade de usos do solo (Entropia na origem) ®  I/iver efou trabalhar em &reas centrais e mais densas ou em areas com diversidade de usos do solo tem
. . um efeito negativo sobre a posse de automaovel.
Percentagem de &rea urbanizada.
Montreal Distancia das viagens indice de construcio V]ve_r e/ou trabalhar em areas centrais e mais _der_15a_s aurpenta 0 nimero de viagens de transporte|
lAbreu gl pUblico ou de modos suaves e ao mesmo tempo diminui o nimero de viagens de carro.
Silva et. al Namero de viagens Distancia a0 CBD Quanto maior o nimero de carros no agregado menor é o nimero de viagens efetuadas de transporte|
(2012)  Hab: $Modo de transport Densidade de Estrad piblico
milhes odo de transporte ensidade de Estradas .
% de habitantes a menos de 500m do transporte ptiblico. [Trabalhar numa zona central, mais densa e acessivel aumenta o nimero de viagens efetuadas de
) transporte publico.
% de pessoas a menos de 1Km de um n6 de autoestrada. ) ) N ) ) ) ) )
i o L O nimero de viagens de transporte publico é positivamente influenciado pelas distancias percorridas.
NUmero de automaveis por habitagao. ) N ) )
O nimero de viagens de carro é positivamente influenciado pelo nimero de carros do agregado.
Quanto maiores as distancias percorridas maior o nimero de carros do agregado.
Pequim Distancias percorrida (Km)  [NGmero de automoveis no agregado Quanto maior a proximidade da residéncia a0 CBD, maior ¢ a proximidade ao emprego.
\Wang et. al Tempo de viagem (h) Distancia casa/trabalho ; AN PR, . S AN
(2011) Hab: 12 p g Quanto maior a distancia ao CBD maior é a percentagem de posse de automdvel, maior € o nimero de
Milhdes Ndmero de viagens Distancia ao CBD \viagens de carro e maior é o tempo de viagem
NUmero de viagens oA
Pequim Distancia 2o trabalho Maior densidade de construcao leva a menos viagens de carro
istrinicd i i u Vi vi .
Meurs ¢ DIStI’IbUIQaC; por modo  deiryicancia 4 escola
Haaijer transporte (%) . , .
. N Quanto mais perto da escola menor o nimero de viagens de carro.
(2001) Hab: 7 — . Densidade de construcéo
' Distancias percorridas Quanto mais perto do local de trabalho menor o nimero de viagens de carro
Milhoes ; Hox ; - u I a Vi .
NGmero de viagens de carro ITipo de habitacdo-Moradia/Casa Geminada/Apartamento
Rodriguez MBistribiica
Cha‘?e' HillDistribuicao  por  modo deDensidatde Populacional /A densidade populacional na origem da viagem n&o influencia 0 modo de transporte
e Joo (2004)Hab. 48 000 (ransporte
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Dimensdo | Variaveis de caraterizagdo | Variaveis de caraterizagio dos padroes de usos do Avefimcet]
SSLek Urbana dos padrdes de mobilidade solo e estrutura urbana FITREEECS TEE £
; Distancias percorridas ; &
Schwanep eBaia de San Densidade de construgao Residentes em zonas mais densas fazem mais viagens de automdvel privado e de modos suaves.
'(\ggtl)(g)tanan Eragcflis(;:(;)OOO Moo de transporte Diversidade de usos do solo (Espagos comerciais naResidentes em zonas menos densas fazem mais viagens de transporte pUblico
ab: e .
Tempo de viagem (h) zona de residéncia)
Posse de automovel
. . . O aumento da densidade residencial e populacional aumenta a percentagem de posse de automével e|
Davis Densidade Residencial as viagens de automével privado e diminui o uso de modos alternativos.
Litman  |cCaliférnia  [VM0dO de transporte . . o ) ) ) ]
(2013) o ) Densidade Populacional O aumento na diversidade de usos do solo tende a reduzir as viagens de automével privado e a
Hab: 65 000 |PiStancias percorridas (Km) aumentar o uso de modos alternativos, particularmente o modo pedestre.
Diversidade de usos do solo (Entropia na origem) ® o .
IA proximidade ao centro aumenta o uso de modos alternativos.
Distancia ao CBD
Badland etAUCklan(Ii, d Modo de transporte Densidade Populacional Maior diversidade de usos do solo na zona de residéncia leva a maiores distancias percorridas.
Nova Zelandia
al, (2008) Hab: 229 000 |Distancias percorridas Diversidade de usos do solo (Entropia na origem) ) IA densidade populacional ndo teve influéncia nas distancias percorridas nem no modo de transporte
IA disponibilidade de automovel estd positivamente associada a utilizacdo do modo automével. Um
aumento no valor dessa variavel aumenta a probabilidade de escolha do automével.
. I ) o NG
o D'Spcémb'“dadg de automovel (N° de automoveis/N deO comprimento da viagem esta negativamente associado a utilizagdo do modo pedestre. Viagens mais|
S50 Carlos Distribuicio por modo defMoradores condutores)
IAmAncio  |Brasil ‘transporte indice de ocupagio na origem longas diminuem a probabilidade de op¢éo pela caminhada.
(2005) i L . . . N Lo S
Hab: 200 000 [COMPrimento _9aSniversidade de usos do solo (Entropia na origem) O efeito da diversidade de usos do solo é significativo e positivo, indicando que um aumento na
iagens/distancias percorridas
indice de permeabilidade na origem @ diversidade de usos do solo na zona de origem da viagem estd associado a um aumento da
probabilidade do individuo optar pelo modo pedestre.
IA densidade de ocupagdo ndo se mostrou uma variavel muito significativa na escolha do modo.
Sdo Tiago do
Zearas Chile Densidade populacional O aumento de usos de solo entre a origem e o destino das viagens leva a um aumento de modo pedonal.
(2090 " Modo de transporte ) ) . )
) Hthi 5 Intensidade relativa de comércio/servigos IA densidade populacional nio apresenta influéncia no comportamento das viagens.
Milhdes
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Dimensdo | Variaveis de caraterizagdo | Variaveis de caraterizagio dos padroes de usos do Avefimcet]
SSLek Urbana dos padrdes de mobilidade solo e estrutura urbana FITREEECS TEE £
\Verifica-se que a disponibilidade de automdvel estd positivamente associada ao uso do modo
Cidade ' i 5
oaileira e Disponibilidade de automével (n° de automéveis/no deautomovel. Um aumento no valor desta variavel aumenta a escolha do automével.
média Modo de transporte moradores condutores) O comprimento da viagem estd negativamente associado ao uso do modo pedestre. Viagens mais|
lAmancio egdimensio Niimero de viagens Densidade de ocupago longas diminuem a opgéo pelo modo pedestre.
al (2008) ) ] Diversidade de usos do solo (Entropia na origem) A influéncia da diversidade de usos do solo é significativa e positiva, indicando que um aumento ng
Comprimento das viagens P 9 diversidade de usos na zona de origem da viagem esta associado a um aumento da opgdo pelo modo|
E'&t)) +-200 indice de permeabilidade na origem @ pedesre.
IA densidade de ocupag&o ndo é uma variavel significativa.
BrownstoneCalifornia
e Golob (cidade Km percorridos de automovel |[Densidade Residencial Habitantes em zonas mais densas percorrem menos quilémetros de automaével.
(2009) desconhecida)
Densidade Populacional:
Densidade residencial
indice de Ocupacéo
Diversidade de usos do solo (Entropia na origem) ®
o IN° de intersecBes por comprimento da via.
Deus dUberlandia  [Modo de transporte . L -
h N° de intersec@es por area. Quanto maior a distancia, menor a utilidade do modo pedestre.
Sanches Tempos de viagem
(2009) . . Capacidade das linhas (n° lugares*Km linha dentro da/As caracteristicas da forma urbana ndo tém influéncia no comportamento das viagens.
Hab: 600 000 |Distancia da viagem zona/populagio da zona (residentes + empregados)
Frequéncia das linhas: n° diario total de viagens, em
todas as linhas que tém pelo menos um ponto de|
paragem na zona)
Cobertura das linhas (n° paragens/ zona)
Topografia e condicdes para pedestres ©
Estuério de
Puget (Area Densidade populacional
F!'ank eMetropolitana Modo de transporte Densidade de emprego D_|ver5|dade de usos de solo na origem e no destino das wagelns_esta relaglonada com uma reducéo de
Pivo (1994) |de Seattle) \viagens de automovel e a um aumento do uso de transportes publicos e a pé.
Hab: 3 Diversidade de usos do solo (Entropia na origem)
Milhdes
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Estudo Dimensdo | Variaveis de caraterizagdo | Variaveis de caraterizagio dos padroes de usos do Principais resultados
Urbana dos padrdes de mobilidade solo e estrutura urbana
NUmero de automdveis no agregado
Densidade Populacional /A proximidade ao centro diminui as viagens de automével e as distancias percorridas.
us. Distribuicdo por modo del Um aumento de apenas 10% na distancia & paragem de transporte plblico aumenta as viagens de|
Bento et al ; ransporte (%) Distancia 20 CBD automével e as distancias percorridas
(2002) (cidade p .
i istanci i Disponibilidade de transporte ptblico (N° linhas/area da), , . . . . . .
desconhecida) Distancia Percorrida zonz) porte p ( Maior densidade populacional na zona de residéncia leva a uma redugéo na posse de automével dos
lagregados.
Distancia a paragem de transporte publico
Densidade Populacional
Densidade de emprego Maior densidade residencial e diversidade de usos do solo na zona de residéncia estdo associados
Distribuicdo por modo deindice de construgio a um menor uso do automével e, consequentemente, a tempos de viagem mais longos.
Acker  e[Chent transporte (%) . o . .
\Witlox (Bélgica) Diversidade de usos do solo (Entropia na origem) Por outro lado, alta densidade de emprego na zona de residéncia esta associada a viagens mais curtas e,
(2010) Distancia Percorrida (Km) consequentemente, menor tempo de viagem.
Hab: 200 000 . . Distancia & paragem de transporte puablico A - x .
Tempo de viagem (min) Menores distancias entre o local de trabalho e a paragem de transportes publicos estdo associados
Distancia ao CBD a curtas viagens e consequentemente, a menos tempo de viagem.
Distancia ao local de trabalho
k dd
_ PP ="~
;U’J' Xin p:) ar Classes de declividade para avaliagao das zonas de analise
. (Ink) onde: IDPP  indice ds permeabilidade para pedestres em funglio da distincia de viagem no Declividade D'MM}@%MM
Onde: baitro ou setor i <25% Plano timas
; . ;
F; = indice de entropia no setor censitirio i dd- distincia dircta (cm linha reta) entre a origem ¢ o destino da viagom no baifro ou 5%3{)’3 a50% Declives suaves Boas
X 0% a 10,0% Ondulado Aceitaveis
pji = parcela da drea construida ocupada pelo uso do solo j no setor i o setor . . . 10,0% a 15,0% Acidentado Com restrigoes
dr- distancia real (pelo caminho mais curto) entre a origem ¢ o destino da viagem no > 15,00 Muito aci do Inapropriadas

k = niimero de categorias de uso do solo consideradas

1)

bairro ou setor 7.

(2)

3)
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Verifica-se que, em cidades muito grandes (na ordem dos milhdes de habitantes), a
densidade e a multifuncionalidade assim como a proximidade ao CBD contribuem para
um aumento do uso do transporte publico e do modo pedestre e, consequentemente,

para uma reducdo do uso do automdvel particular.

Em cidades grandes, entre os 200 mil e os 800 mil habitantes, verifica-se alguma
contradicdo, sendo que na Baia de San Francisco por exemplo (Schwanen e Mokhtarian,
2005), cidade com cerca de 800 mil habitantes, a densidade de construcdo contribui para
um aumento do uso do automovel particular. Porém, em Ghent, na Bélgica (Acker e
Witlox, 2010), cidade com cerca de 200 mil habitantes, a densidade residencial assim
como a multifuncionalidade estdo associados a um menor uso do automdvel particular.
Por outro lado, em Auckland na Nova Zelandia (Badland et al, 2008), na Uberlandia
(Deus e Sanches, 2009) e em duas cidades brasileiras (Améancio, 2005 e Amancio e
Penha Sanches, 2008) a densidade populacional e a forma urbana ndo influenciam o

comportamento da viagem.

Em cidades médias, com cerca de 80 mil habitantes, a densidade contribui para um
aumento no uso do automdvel particular contudo, a diversidade de usos do solo
(multifuncionalidade) tem um efeito contrario tendendo a reduzir o uso do automovel e
a aumentar o uso de modos alternativos, particularmente o modo pedestre. A
proximidade ao centro da cidade é também uma variavel que contribui para a reducao

do uso do automovel.

Em cidades menores com cerca de 40 mil habitantes, a densidade populacional nao
apresenta qualquer influéncia no modo de transporte. Nestas cidades, apenas a
topografia e a disponibilidade de vias pedonais estdo associadas ao uso de modos néao

motorizados.

Verifica-se assim, que a grande maioria dos estudos realizados sobre as questfes da
interacdo entre usos do solo e transportes e as suas influéncias no comportamento das
viagens focam-se sobretudo em cidades bem maiores do que a larga maioria das cidades
médias portuguesas. De referir também que, a globalidade das cidades alvo de estudo,
sdo servidas de sistemas de transporte coletivo pesados, o que pode ser preponderante

para a definicdo dos respetivos padres de mobilidade nessas cidades.
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No caso portugués, importa pois avaliar quais as variaveis-chave que influenciam o
modo de deslocacdo dos residentes nas cidades médias, pelo que se desenvolvera um
estudo para a cidade de Vila Real, uma capital de distrito com cerca de 52 000
habitantes no concelho e 30 000 na cidade (INE, 2011) que se encontra dotada de um

sistema rodoviario de transporte publico urbano.

CAPITULO 3- ESTUDO DE CASO

3.1 O concelho de Vila Real

O Municipio Vila-realense é constituido, atualmente, por 20 freguesias, tem uma
extensdo de aproximadamente 370km2 e uma populacdo que ronda os 52.000
habitantes. (Camara Municipal de Vila Real, 2014)

3.2 Localizacdo da cidade

A cidade de Vila Real esté situada a cerca de 450 metros de altitude, sobre a margem
direita do rio Corgo, um dos afluentes do rio Douro. Localiza-se num planalto rodeado

de altas montanhas, onde avultam as serras do Mardo e do Alvéo.

Dista, aproximadamente, 85 quilémetros, em linha reta, do Oceano Atlantico, a Oeste,
15 quilémetros do rio Douro, a Sul, e, para Norte, cerca de 65 quilometros da fronteira
com a Galiza, Espanha. E sede de concelho e capital de distrito. (Camara Municipal de
Vila Real, 2014)

Vilarinho
\ de Olo de Samarda
5. Tomé
do Castelo
Adoufe Justes
Vila Marim
/ Borbela =
Vila Cova Lu'ﬂn:r“ B Mougds
5. Miguel i Concaicle
da P?na. 5. Dinis Mateus  Vale de
Quinta Mondroes| > Fedro Nogueiras
Camped Constantim
Torgueda de Cunhos
K Folhadela
N
Ermida
Mogueira Abagas
Guides

Figura 2 — (1) Mapa de Portugal Continental; (2) Municipio de Vila Real e suas freguesias

(Fonte: (1) Jornal NetBila, 2012; (2) Camara Municipal de Vila Real, 2009)
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3.3 Areade estudo

O estudo desenvolve-se sobre a cidade de Vila Real, sendo que a area de estudo abrange
todas as freguesias urbanas e periurbanas e uma pequena parte da freguesia de Mougos
(rural), sendo que apenas as freguesias urbanas de S. Dinis e S. Pedro e a freguesia de

Arroios sdo abrangidas na sua totalidade.

Na Figura 3, pode-se observar a delimitacdo da area de estudo.

Figura 3 - Area de estudo na cidade de Vila Real

A érea em estudo tem uma dimensdo de aproximadamente 22km2 e uma populacao de

aproximadamente 30.000 habitantes.

Os limites foram alinhados com a Base Geografica de Referenciacdo de Informacdo
(BGRI) para assegurar a obtencdo de dados demogréaficos coerentes com as posteriores

delimita¢des funcionais e urbanisticas resultantes dos levantamentos a efetuar.

No capitulo seguinte esta a informac&o relativa ao processo de integracdo da informacéo

relativa aos usos do solo da area de estudo no Sistema de Informacdo Geogréfica (SIG).
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EM SIG

CAPITULO 4- INTEGRACAO DA INFORMACAO RELATIVA AOS
USOS DO SOLO EM SIG

O processo de integracdo da informacéo relativa aos usos do solo da &rea de estudo em SIG

foi realizado através da analise de informacdo cartografica da cidade de Vila Real, a escala

1:5000, seguida de uma fotointerpretacdo de ortofotomapas da area de estudo classificando-se

as areas

de solo com construcdo (e seu tipo) ou cujo uso do solo seja percetivel nos

ortofotomapas, tendo sido as restantes areas classificadas com as categorias da carta de
ocupacdo do solo do ano de 2007 (COS, 2007).

Assim, apo6s os trabalhos descritos anteriormente, foi possivel integrar a informacdo num

projeto SIG (Figura 4), tendo sido toda a &rea de estudo ja classificada em edificios,

logradouros, circulacdo motorizada, circulagdo pedonal, espagos de utilizagdo coletiva,

estacionamento publico, espacos verdes, equipamentos, espaco ndo urbanizado agricola,

espaco nao urbanizado florestal, outros espacos ndo urbanizados, anexos e cursos de agua.

Legenda

I o1_EDIFICIOS
02_LOGRADOUROS

I 03_CIRC_MOTORIZADA
04_CIRC_PEDONAL
05_ESPACOS_UTILIZ_COLETIVA
06_ESTACIONAMENTO_PUBLICO
07_ESPACOS_VERDES

[ 08_EQUIPAMENTOS
09_NAO_URBANIZADO_AGRICOLA
10_NAO_URBANIZADO_FLORESTAL
11_NAO_URBANIZADO_OUTROS

I 12_ANEXOS

13_CURSO_AGUA

360 720 1.440
—

—— |\letros

Figura 4 - Classificagdo dos usos do solo na cidade de Vila Real
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As correcOes de campo foram realizadas simultaneamente com a conclusdo dos levantamentos
urbanisticos e funcionais com recurso a plataformas digitais (tablet) de forma a comparar a
informacdo produzida em gabinete com a real situacdo no terreno, as correcdes a efetuar eram

identificadas in situ para posterior correcao em gabinete.

4.1 CorregOes de Campo

Nesta segunda fase foram efetuadas corre¢des ao trabalho desenvolvido anteriormente, pois, a
informacdo proveniente da cartografia encontrava-se algo desatualizada, mesmo
complementada com a fotointerpretacdo de ortofotomapas, verificou-se a existéncia de novas
edificacOes, ainda ndo representadas na cartografia, bem como, ainda ndo presentes nos
ortofotomapas, constatou-se também que algumas das edificacbes representadas na
cartografia de base deixaram de existir e/ou ndo sdo atualmente utilizadas com o mesmo fim,
isto &, algumas edificacBGes presentes na cartografia calcificados como edificios de habitacéo,
deixaram de existir ou passaram a ter usos diferentes, como por exemplo anexos de apoio a

habitacdes ou a agricultura.

Verificou-se também a existéncia de inimeros casos de classificagdes, na cartografia, como
sendo edificagOes diferentes, que com este trabalho, no campo, se veio a verificar serem a
final 0 mesmo edificios, tal facto fica-se a dever, essencialmente, a dois tipos de situagdes:

e Reabilitacdes de habitacdes em que foram realmente transformadas varias

habitacGes, antigas, numa sé habitacéo;
e HabitacBes que na cartografia eram representadas com diferentes carateristicas e que
ao realizar a integracdo em SIG foram assumidas, e contabilizadas numa primeira

fase, como sendo habitagdes diferentes, quando na realidade se trata de uma

habitacdo so, mas, com pequenos telheiros e/ou blocos com cérceas diferentes.

Na Tabela 2 é apresentado um resumo da ocupacéo do solo, na area em estudo.
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Tabela 2 - Resumo da ocupacéo do solo na area de estudo
AREA
USO DO SOLO
m2 % Km2 Média (m2)
01 Edificios 1.619.988,45 7.16% 1,62 191,56
02 Logradouros 3711.117,74  16,41% 3,71 641,51
03 Circulagao 1811.65875  8,01% 1,81 i
motorizada
04 Circulacao pedonal 692.012,09 3,06% 0,69
05 Espagos de utilizagdo ), 4qq 65 0,11% 0,02 719,67
coletiva
06 Estacionamento 174.819,36 0,77% 0,17 189,20
publico
07 Espacos verdes 594.379,02 2,63% 0,59 420,06
08 Equipamentos 857.084,36 3,79% 0,86 5.469,05
09 Néo urbanizado - 6.287.862,17  27,80% 6,29 ;
Agricola
10 Néo urbanizado - 5201.214,11  22,99% 5,20 ;
Florestal
11 Néo urbanizado — 133911510  592% 1,34 -
Outros
12 Anexos 226.192,06 1,00% 0,23 42,49
13 Curso de agua 81.670,25 0,36% 0,08 -
TOTAIS 2262158211  100% 22,62
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Atraveés da analise da Tabela 2 é possivel verificar que uma grande percentagem de ocupagéo
do solo, na area em estudo, encontra-se ndo urbanizada (09 N&o urbanizado- Agricola, 10 N&o
urbanizado - Florestal e 11 N&o urbanizado - Outros), sendo que, 0s espacos agricolas ocupam
aproximadamente 6,2km2, os espacos florestais ocupam aproximadamente 5,2km2 e outros

espacos ndo urbanizados ocupam aproximadamente 1,3km2 da area de estudo.

De referir, relativamente ao edificado, que a area média de implantacdo dos edificios é de
aproximadamente 192mz2, os anexos possuem uma area média de 42 m2 e os logradouros tém

uma dimensdo média de cerca de 642m?2.

Atraveés da analise do Grafico 1 é possivel verificar que a maior percentagem de ocupagdo do
solo, na &rea em estudo, encontra-se ndo urbanizada, representando aproximadamente 56% da
area em estudo (09 Nao urbanizado - Agricola ~27,8%, 10 Nao urbanizado - Florestal ~23% e

Né&o urbanizado - Outros ~5,9%).

Distribuicdao percentual da ocupacio do solo

por cada tipo de uso do solo

u01_EDIFICIOS
u02_LOGRADOUROS

2 03_CIRC_MOTORIZADA
u04_CIRC_PEDONAL
u05_ESPACOS_UTILIZ_COLETIVA
06_ESTACIONAMENTO_PUBLICO
u07_ESPACOS_VERDES
u08_EQUIPAMENTOS

% 09_NAO_URBANIZADO_AGRICOLA
¥ 10_NAO_URBANIZADO_FLORESTAL
# 11_NAO_URBANIZADO_OUTROS

u 12_ANEXOS

13_CURSO_AGUA

Gréfico 1 - Distribuicdo percentual da ocupacao do solo por cada tipo de uso do solo

Da anélise ao Grafico 1 verifica-se uma ocupacéo de solo com edificios (area de implantacéo)
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de aproximadamente 7,1% da area em estudo, cerca de 16,4% desta &rea sdo logradouros dos

edificios e 0s anexos representam cerca de 1%.

Relativamente as vias de comunicacéo, o espaco destinado a circulagdo motorizada representa
aproximadamente 8%, sendo o espacgo destinado a circulacdo pedonal de aproximadamente
3% e a area ocupada por locais de estacionamento publico (ar livre) representam cerca de
0,1%.

De salientar, também, a ocupacdo do solo com espacos verdes, que representam cerca de 2,6 e

0s espacos de utilizacdo coletiva e os equipamentos representam cerca de 3,9% em conjunto.

Na Tabela 3 pode-se verificar as diferencas obtidas, nas areas de solo ocupadas, por edificios,
logradouros e anexos, entre os dados compilados em gabinete, através da cartografia de base e
fotointerpretacdo de ortofotomapas e os dados obtidos apds as correcdes efetuadas com os

levantamentos de campo.

Através da andlise da Tabela 3 verifica-se que a area ocupada por edificios passou de
1.633.476,25m2 para 1.619.988,45m2 registando-se uma variacdo negativa de

aproximadamente 0,8%.

Tabela 3 - Comparacao entre os dados obtidos em gabinete e apds corre¢do com saidas de campo

AREA (m?)
USO DO SOLO
Gabinete Camipo Variagho™s
01_EDIFICIOS 1.633.476,25 1.619 988 45 -0,83%
02_LOGRADOUROS 3.760.016,30 3711.117,74 -L30%
12_ANEXOS 20687087 226.192.06 9.34%
TOTAIS 5.600.363,42 5.557.298,15 0,77%

A éarea ocupada por logradouros reduziu de 3.760.016,30m2 para 3.711.117.74m2
representando um decréscimo de aproximadamente 1,3% e 0s anexos apresentam um aumento
de aproximadamente 9,3% passando de 206.870,87m2 para 226.192,06m2 de ocupacdo do

solo na area em estudo.

25



CAPITULO 4 — INTEGRACAO DA INFORMACAO RELATIVA AOS USOS DO SOLO
EM SIG

4.2 Levantamento urbanistico e funcional

O processo de levantamento urbanistico e funcional foi precedido de um debate de ideias e
definicdo dos itens a serem recolhidos por parte das 4 equipas que se encontram a desenvolver
0 projeto, no qual este estudo estd inserido, de forma a se obter uma uniformizagao dos dados
recolhidos e posterior comparagéo dos diferentes casos em estudo.

Durante este periodo foram elaboradas as tabelas tipo para compilacdo da informacéo, as

quais se apresentam seguidamente.

4.2.1 Elementos Recolhidos

Neste ponto apresentam-se as tabelas tipo com a indicagéo dos dados recolhidos. Estas tabelas
apenas indicam os campos levantados, de cada uma das tipologias.

4.2.1.1 Edificios

Este levantamento é efetuado e integrado nos SIG como poligonos, sendo cada poligono

caraterizado com dados recolhidos no levantamento efetuado.

Seguidamente apresenta-se, na Figura 5, a distribuicdo espacial dos edificios existentes na

area em estudo da cidade de Vila Real.

g;gn;i"g' comercial
-Dolce Vita

- UTAD

Figura 5 - Distribui¢do dos edificios na area em estudo
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Analisando a Figura 5 nota-se, claramente, uma maior densidade de edificios na zona central
da cidade de Vila Real (centro histérico) relativamente as regides periféricas. ldentifica-se,
também, claramente a zona industrial (Constantim) devido a presenca de edificios com uma

maior area de implantacdo como € o caso dos pavilhdes industriais

Nas tabelas seguintes estdo representados os cabecalhos da base de dados referente ao
levantamento dos edificios, de modo a caracterizar o edificado da area em estudo (Tabela 4) e,
nos casos aplicaveis, a localizacdo das funcBes e/ou servicos existentes num determinado
edificio (Tabela 5).

Tabela 4- Campos do levantamento de edificios

ID N . NPISOS NPISOS NFOGOS_,_ ESTACIO_ ESTACIO
» - —NF s -10_ -
CAMPO  ppiFicio poLicia BY4  Ac _aB HAB TUNCOES =6y RC
TIPO  NUMERO TEXTO TEXTO NUMERO NUMERO NUMERO NUMERO BOLEANO BOLEANO
Poslches Codigo 50 Miximo 2 2 2 2 YN ¥IN

(carateres) BGRI+ 3

Cada um dos edificios, representados por poligonos em SIG, pretende identificar o edificio
(ID_Edificio) através do codigo da Base Geogréfica de Referenciacdo de Informacdo (BGRI)
mais 3 algarismos de identificacdo de cada edificio existente em cada uma das subsecc¢des da
BGRI. Séo identificados também os campos referentes ao numero de policia (NPolicia) e rua
(Rua) do edificio, nUmero de pisos acima (NPisos_AC) e abaixo (NPisos_AB) da cota de
soleira, numero de fogos destinados a habitacdo (NFogos_Hab) e a fungdes (NFungdes),
existéncia de locais de estacionamento na cave (Estacio_CV) e no rés-do-chdo (Estacio_RC),
além deste campos, representados na Tabela 3, serd também identificada a area do edificio

(Area) e o nimero total de fracdes (NT_Fracdes).

O campo ID_Edificio serve para fazer a ligacdo entre as duas tabelas, de forma a se poderem
identificar e georreferenciar os edificios que possuem servicos e/ou fungdes, este campo de
ligacdo (ID_Edificios) é constituido pelo codigo da Base Geogréafica de Referenciacdo de
Informacdo (BGRI) do Instituto Nacional de Estatistica (INE) ao qual sdo adicionados dois
algarismos de identificacdo do edificio em cada subseccao territorial, isto é, o codigo BGRI é
uma divisdo do territério, atribuindo um codigo (NUmero), ao distrito (2 algarismos),
concelho (2 algarismos), freguesia (2 algarismos), seccdo (3 algarismos) e subseccédo (2

algarismos). Assim, o cédigo final de identificacdo de cada edificio € composto por 14
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algarismos, 11 do codigo BGRI mais 3 de identificacdo de cada edificio existente em cada
uma das subseccoes.

Tabela 5 - Levantamento funcional nos edificios (nos casos aplicaveis)

CAMPO ID_EDIFICIO LOCAL FUNCAO OBSERVACAOD
TIPO NUMERO TEXTO TEXTO TEXTO
{.:E;T:::rfgu Cidigo BGRI +3 Miiximo Miximo Miximo

No levantamento funcional dos edificios pretende-se identificar qual o edificio (ID_Edificio)
o local do edificio em que se encontra a funcao (Local), a funcdo disponibilizada (Fungéo) e
um campo destinado a observagdes (Observagédo) que se considerem relevantes.

Na tabela seguinte podem ser visualizadas as tipologias de funcdes a serem consideradas no

levantamento funcional.
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Tabela 6 - Funces a considerar no levantamento funcional

DESIGNACAO A INTEGRAR

CONSIDERAR

COMERCIO ALIMENTAR
RESTAURACAQ
ELECTRODOMESTICOS
SERVICOS_FINANCEIROS
SERVICOS_CONSULTORIA
ADMINISTRACAQ_PUBLICA
SERVICOS_IMOBILIARIOS
PRODUTOS_SAUDE
OURIVESARIA

RESIDENCIA_ESTUDANTES

SERVICOS_PESSOAIS

SERVICOS_SAUDE
MEDICO

ARTIGOS_LAR
COMUNICACAO_SOCIAL
MODA
SERVICOS_TURISMO
PECAS_AUTO_ALFAIAS
OFICINAS_REPARACAO

STAND AUTOMOVEIS

QUIOSQUE
LIVRO_PAP_FOTO
MATERIAL_C_CIVIL
SERVICO_RELIGIOSOS
SERVICOS_EDUCACAO
HOTELARIA

AGRICULTURA

INDUSTRIA_LOGISTICA

Minimercados, Supermercados, Praca, Mercearias

Cafiés, restaurantes, tabernas, bares e similares

Numinagio, frigorificos, televisbes, maquinas de lavar, etc.

Bancos, seguros

Advogados, solicitadores, contabilistas, arquitetura, engenharia, elc.
CTT, finangas, seguranga social conservatorias, tribunais, notarios,
Imobiliirias

Farmdcias, ervanirias, Para-farmdcias, similares

Joias, bijutarias, relogios, similares

Residéncias de estudantes

Lavandarias, cabeleireiros, manicura, centros de estética, latoaria, sapateiros

Andlises clinicas, centros de enfermagem e similares

Clinicas médias, consultdrios médicos, dentista e outras especialidades médicas
Mowveis, candeeiros, decoracdio, tapetes, carpetes, retrosarias, etc.

Jornais, radios, televisio, agéncias de informagiio, etc.

WVestudrio, sapatos, equipamentos desportivos, elc.

Renta-a-Car, agéncias de viagem

Pegas de automdveis, baterias, miquinas agricolas

Oficinas de reparagio de automdveis ¢ maquinas diversas

Venda de veiculos, motas, bicicletas, etc.

Venda de jornais, tabacos, lotarias, etc.

Livrarias, papelarias, lojas de fotografia, ete.

Drogarias, tintas, ferragens, madeiras, etc.

lgrejas ndo catdlicas, locais de encontro de grupos, funeririas
Escolas de linguas, de conducdo, centros de explicacio, etc.
Hotéis, pousadas, residenciais, estalagens, etc.

Produgio agricola, produgdio animal, cooperativas, estufas, adegas.

Indibstria extrativa, industria agroalimentar, armazéns/logistica, inddstria em geral.

Seguidamente apresenta-se a tabela referente ao levantamento dos logradouros e 0s campos
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levantados para caraterizar estes espagos.

Tabela 7 - Campos do levantamento dos logradouros

CAMPO AREA GESTAOQ
TIFO NUMERO BOLEAMNO
% - Logradouro Piblico
Posiglies g ViN M - Logradouro Privado
(carateres)

No levantamento dos logradouros pretende-se recolher informacao relativa a area dos mesmos

(Area) e o tipo de gestdo (Gestdo) do logradouro, podendo esta ser plblica ou privada.
4.2.1.2 Rede Viéria

Este levantamento € efetuado e integrando no SIG através de linhas, sendo cada linha
caraterizada com as carateristicas da via recolhidas no levantamento. Seguidamente apresenta-

se, na Figura 6, a rede de circulacdo da &rea em estudo da cidade de Vila Real.

Figura 6 - Rede de circulagdo da area em estudo
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E de notar que a rede viaria que se apresenta na Figura 6 apresenta algumas vias e/ou trogos
de vias que se encontram fora da area de estudo, contudo, estas vias devem ser consideradas
neste estudo pois asseguram a ligacdo entre diferentes zonas da area em estudo, sendo

fundamentais para uma posterior analise a rotas e trajetos a estudar.

Na Tabela 8 € possivel verificar os campos a serem levantos e integrados em SIG de forma a

caraterizar cada uma das vias de circulagao.

Tabela 8 - Campos do levantamento a rede de circulagéo

CAMPO VIARIA PEDONAL CICLAVEL  NPISTAS BUS NSENTIDOS
TIFO NUMERO NUMERO NUMERO  NUMERDO  BOLEANO NUMERO
Posicies .
(carateres) : : : 4+ YN :

Em cada uma das vias, representadas por linhas em SIG, pretende-se identificar o nimero de
vias para circulagdo motorizada (Viaria), circulacdo pedonal (Pedonal) e ciclovia (Ciclavel).
Seréd identificado também o numero de vias de circulacdo automdvel (NPistas), transporte

coletivo de passageiros (Bus) e o numero de sentidos de circulacdo da via (NSentidos).

As vias estudadas foram também representadas em SIG sob a forma de poligonos, de forma a

poderem ser caraterizados outros campos como se vera nas tabelas seguintes.

Tabela 9 - Campos do levantamento da circulagdo motorizada

Cddigo a utilizar

2
CAMPO AREA m PAV_TIPO PAV TIPO
TIPO NUMERO NNUMERO 1 - Empedrado
. 2 - Betuminoso
Posicoes 8 1/2/3
(carateres) 3 - Outro
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As vias de circulagdo motorizada, representadas por poligonos em SIG, séo caraterizadas pela
area ocupada pela via (Area_m2) e o tipo de pavimento da via (PAV_Tipo), sendo este campo

limitado as op¢des empedrado, betuminoso ou outro.

Tabela 10 - Campos do levantamento da circulagdo pedonal

CAMPO AREA_m’? MATERIAL  Cddigo a utilizar MATERIAL

TIPO NUMERO NUMERO 1 - CALCADA PORTUGUESA
2 - EMPEDRADO

. 3 - PLACAS/LAJETAS
Posicoes

(carateres) 8 1/2/3/4/5

4 - BETUMINOSO

5-0OUTRO

Como no caso anterior, as vias de circulacdo pedonal representadas por poligonos em SIG,
sdo caraterizadas pela area ocupada pela via (Area_m2) e o tipo de pavimento da via
(Material), este campo tera as opcOes calcada portuguesa, empedrado, placas/lajetas,

betuminoso e outro.

Tabela 11 - Campos do levantamento das passadeiras

CAMPO SOBRELEVADA REBAIXADA SEMAFORIZADA
TIFO BOLEANO BOLEANO BOLEANO
Posiches ViIN VN YiN
{carateres)

No caso das passadeiras estas serdo caraterizadas, em SIG, apenas referenciando a sua
elevacdo (Sobrelevada, Rebaixada), relativamente a via de circulagdo motorizada e se é ou

ndo semaforizada (Semaforizada).
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Tabela 12 - Campos do levantamento das ciclovias

Cddigo a utilizar

2
CAMPO AREA m PAV_TIPO PAV TIPO
TIPO NUMERO NUMERO 1 - EMPEDRADO
o 2 - BETUMINOSO
Posicoes 8 1213
(carateres)

3-0UTRO

As ciclovias, tal como as restantes vias, sdo caraterizadas pela sua area (Area_m2) e

pavimento tipo (PAV_Tipo) podendo este ser empedrado, betuminoso ou outro.

Na Tabela 13, podem-se observar os campos a serem levantados nos diferentes locais de

estacionamento.

Tabela 13 - Campos do levantamento dos locais de estacionamento

NT NLUG_ NLUG_ NLUG_ NLUG_

CAMPO AREA  GESTAO  PAGO | GARES  DEF cD RES PESADOS

TIPO NUMERO BOLEANO BOLEANO NUMERO NUMERO NUMERO NUMERO  NUMERO

Posicies

B YN YN 3 2 2 2 2
(carateres)

Os locais de estacionamento, representados por poligonos em SIG, sdo caraterizados pela area
ocupada (Area_m2) a sua gestdo (Gestdo) que pode ser piblica ou privada, se existe ou n&o
custo de utilizacdo (Pago), nimero total de lugares disponiveis (NTLugares), numero de
lugares destinados a pessoas portadoras de deficiéncia (NLUG_DEF), nimero de lugares
destinados a cargas e descargas (NLUG_CD), nimero de lugares destinados a residentes
(NLUG_RES) e nimero de lugares destinados a veiculos pesados (NLUG_Pesados).

4.2.1.3 Outras Areas Estudadas

Neste ponto sdo apresentados outros campos estudados, e com o levantamento efetuado, no

ambito deste estudo. Nas tabelas seguintes apresentam-se 0s campos levantados para 0s
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espacgos verdes (Tabela 14), espacgos de utilizagcdo coletiva impermeabilizados (Tabela 15),

equipamentos (Tabela 16) e usos especiais (Tabela 17).

Tabela 14 - Campos do levantamento de espacos verdes

CAMPO AREA NBANCOS CAMPO_JOGOS  PARQ_INFAN
TIFO NUMERO NUMERO BOLEANO BOLEAND
Posighes g 3 YN YN
{caraieres)

Com este levantamento dos espacos verdes pretende-se identificar a area dos mesmos (Area),
0 numero de bancos disponiveis (NBancos), se possui campo de jogos (Campo_Jogos) e se

possui parque infantil (Parg_Infan).

Tabela 15 - Campos do levantamento de espacos de utilizacdo coletiva impermeabilizados

CAMPO AREA NBANCOS CAMPO_JOGOS PARQ_INFAN
TIPO NUMERO NUMERO BOLEAND BOLEANO
Posiches g 3 Y™ YN
{carateres)

No levantamento dos espacos de utilizacdo coletiva impermeabilizados, tal como nos espacos
verdes, pretende-se identificar a area do mesmo (Area), o nimero de bancos disponiveis
(NBancos), se possui campo de jogos (Campo_Jogos) e se possui parque infantil

(Parg_Infan).

Tabela 16 - Campos do levantamento dos equipamentos

CAMPO AREA TIPOLOGIA DESIGNACAO  OBSERVACAO
TIPO NUMERO TEXTO TEXTO TEXTO
Poslgles 8 Miximo Miximo Miixitno
(carateres)

O levantamento dos equipamentos pretende caraterizar os mesmos através da sua area (Area),
tipo de equipamento (Tipologia), distingdo do mesmo (Designacdo) e um campo destinado a

observagdes que se considerem relevantes. Na tabela seguinte podem ser visualizadas as
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tipologias de equipamentos a serem consideradas e sua descricéo.

Tabela 17 - Tipologias de equipamentos consideradas no projeto

DESIGNACAD

TIPOLOGIAS DE EQUIPAMENTOS

ENSING

FORMACAO PROFISSIONAL

SAUDE

SEGURANCA SOCIAL

SEGURANCA PUBLICA

CULTURA

Escola Superior

Escola Profissional
Escola Secundiria
Escola Basica (EB123)

Jardins de Infincia
Centro de Formacio Profissional

Hospital

Centro de Sande

Creche
Centro de ATL
Lar de Idosos

Centro de Dia

Esquadra da Policia
Posto de GNE

Bombeiros

Biblioteca
Cinema
Teatro

Museu

DESPFORTO

RECREI(

Grande Campo de Jogos
Pequeno campo de jogos
Pista de Atletismo
Pavilhiio Gimnodesportivo

Piscina

Pargue Urbano
Espago Recreio Infantil
Centro Recreativo

Parque de Campismo

Apos esta descricdo, do tipo de dados recolhidos, para caraterizar cada um dos diferentes

elementos constituintes do SIG, apresentam-se, de seguida, alguns dados estatisticos relativos

aos diferentes itens abordados.
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4.3 Resultados do levantamento

Neste ponto apresentam-se alguns dados estatisticos relativos ao levantamento efetuado na
area de estudo. Desde ja apresentam-se alguns dados relativos aos edificios, como o niumero
de pisos, existéncia de fungdes no edificio e tipologia de fungdes existentes na area de estudo.
De seguida, na Tabela 18, apresenta-se um resumo do numero de fogos existentes na area em

estudo por utilizacdo tipo (habitacdo ou fungdes).

Tabela 18 - Fogos existentes segundo a sua utilizacao

FOGOS EXISTENTES

HABITACAOQ 15.896
FUNCOES 2.423
TOTAL 18.319

Pela andlise da Tabela 18 verifica-se a existéncia de 18.319 fogos na area de estudo sendo
15.896 fogos destinados a habitacdo e 2.423 fogos para utilizacdo de servicos e/ou comércio.

Estes fogos encontram-se distribuidos por 8451 edificios.

No Grafico 2 apresenta-se a distribuicdo percentual dos edificios segundo a utilizacdo dos
mesmos, isto €, se tém utilizacdo apenas para habitacdo, apenas para funcdes ou se tém uma

utilizacdo mista.

Percentagem de edificios em funcao da

sua utilizacao

u Habitagio

u Habstagio ¢
Fungdes

» Fungbes

Grafico 2 - Percentagem de edificios em funcao da sua utilizagdo
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Da observacdo do Gréfico 2 verifica-se que os edificios apenas destinados a habitagdo
representam cerca de 83% do edificado e os edificios de utilizagdo mista representam

aproximadamente 14%.

Visto que aproximadamente 83% dos edificios tém uma utilizacdo destinada a habitacdo, no
Gréfico 3, pode-se verificar a distribuicdo dos edificios, quanto a sua tipologia unifamiliar ou

multifamiliar.

Percentagem de edificios quanto a

tipologia de habitacio

B Unifamiliar

B Multifamiliar

Gréfico 3 - Percentagem de edificios quanto a tipologia de habitagéo

Pela analise do Grafico 3 verifica-se que a maioria dos edificios na area em estudo € do tipo
unifamiliar, representando este tipo de edificios cerca de 88% do edificado, sendo que 0s

edificios com habitacdo multifamiliar representam cerca de 12%.

Na Figura 7 pode-se observar a distribuicdo dos edificios em funcdo do nimero de habitagdes
existentes onde se verifica, claramente, a preponderancia da habitacdo unifamiliar em especial
nas zonas mais afastadas do centro da cidade e no centro histérico da cidade de Vila Real,
identificando-se claramente, as zonas de expansdo mais recentes com predominancia de

edificios de habitacdo multifamiliar.
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[ AReace EsTUDO
HABITAGAO POR EDIFiCIO
B o1
N :

3-6
Bl -2
- 21+

Figura 7 - Numero de fragdes destinadas a habitacéo por edificio

Verifica-se que os edificios com apenas uma habitacdo representam a maioria do edificado da
area em estudo, assim, apresenta-se no Grafico 4 a distribuicdo percentual por nimero de
pisos dos edificios como apenas uma habitacao.

Percentagem de edificios com uma soé

habitacao por numero de pisos

m 1piso
u 2 pisos
u 3 pisos
u4pisos

uS pisos

Gréfico 4 - Percentagem de edificios com uma sé habitacéo por nimero de pisos
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Pela andlise ao Gréfico 4 verifica-se que a maioria dos edificios com uma sé habitagdo
possuem 2 pisos (~69%), destaque-se a percentagem de edificios unifamiliares com 3 pisos

(~22%) sendo que as habitacfes de 1 piso apenas representam aproximadamente 8%.

No Grafico 5 é possivel observar a distribui¢do percentual do nimero de pisos acima da cota

de soleira por edificio.

Percentagem de edificios por nimero de

pisos acima da cota de soleira

4,38%

3,23%

1,80%

.

a)

Gréfico 5 - Percentagem de edificios por nUmero de pisos acima da cota de soleira

Através da anélise do Gréfico 5a) verifica-se a predominancia dos edificios com 2 pisos acima
da cota de soleira (~71%), sendo que estes em conjunto com os edificios com apenas 1 piso
acima da cota de soleira representam cerca de 82% dos edificios da area de estudo. De
salientar ainda o reduzido numero de edificios com 6 ou mais pisos, representando apenas
cerca de 1,8% dos edificios da &rea de estudo, tendo estes uma distribuicdo (Gréafico 5b)) em
qgue se destacam os edificios com 6 pisos (~0,7%) seguidos dos edificios com 7 pisos

(~0,4%), os edificios com 8 e 9 pisos representam apenas cerca de 0,04% cada.

Na Figura 8 pode-se observar a localizacdo dos edificios, por nimero de pisos acima do solo.
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[ AReAde ESTUDO
PISOS POR EDIFiCIO
Bl

3

4-6

-

Figura 8 - Localizacdo dos edificios em funcdo do nimero de pisos acima do solo

Da andlise a Figura 8 verifica-se a predominancia de edificios até 3 pisos (acima do solo),
destacando-se, claramente, a zona central da cidade de Vila Real com uma maior
concentracdo de edificios com 4 a 6 pisos, existindo também, alguns edificios com estas
carateristicas facilmente identificAveis em algumas urbanizacfes. Verifica-se também a
existéncia exclusiva de edificios entre 0 a 2 pisos na zona industrial da cidade, pertencentes

logicamente aos pavilhdes industriais que la existem.

No gréfico seguinte é possivel observar a distribuicdo percentual do nimero de pisos abaixo

da cota de soleira, por edificio.
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Percentagem de edificios por nimero

de pisos abaixo da cota de soleira

ml
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ul
L E}

233% "3

Grafico 6 - Percentagem de edificios por niUmero de pisos abaixo da cota de soleira
Da anélise do grafico anterior verifica-se que a maioria dos edificios (~63%) ndo tem
qualquer piso abaixo da cota de soleira, sendo que a percentagem de edificios com 2 ou mais
pisos abaixo da cota de soleira é inferior a 4% e ~33% dos edificios possuem um piso abaixo

da cota de soleira.

O Grafico 7 apresenta a percentagem de edificios com fragdes destinadas a fungdes por

namero de pisos do edificio.

Percentagem de edificios com funcées, por

numero de pisos

Gréfico 7 - Percentagem de edificios com fung¢des, por nimero de pisos
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Observando o Gréfico 7 verifica-se que a maioria (~57%) das fracfes destinadas ao
comeércio/servicos se situa em edificios de 2 pisos (~37%) e com 3 pisos (~20%), este fato

justifica-se com a elevada percentagem (~82%) de edificios desta dimensdo na area de estudo.

No grafico seguinte apresentam-se as distribuicGes percentuais, por tipologia de funcédo, nas
fracOes destinadas ao comércio/servigos/industria caraterizadas no levantamento funcional

realizado.

Percentagem por tipologia de funcao nas

fracoes destinadas ao comércio/servicos/industria

e Cinema 0,04% 0.05% 0.30%
= Agricultura

* Residencia_estudantes

® Servicos_cultura

= Servicos_seguranca

* Artigos_crianca 0,91% 4

® Comunicacao_Social

® Animals_companhia N\
® Pecas_auto_alfaias . <3,19%
® Servicos_turismo

e Artesanato

s Quiosques 0,43%

» Servicos_religiosos

» Servicos_imobilkarnios 0,52%

+ Telecomunicacoes

® Servicos_saude

= OUTROS

® Qurivesaria

» Produtos_saude

s Livro_pap_foto

* Hotelaria

* Eletrodomesticos

® Associaca0

& Administracao_publica
» Medico

® Stand_automoveis
® Servicos_financeiros
® Servicos_educacao
» Oficinas_reparacao
» Comercio_akmentas
¢« Materiais_c_awvil

* Servicos_consultoria
» Artigos_lar

* Industria_logistica

® Moda

® Servicos_pestoas

» Restauracao

® Vaga

Gréfico 8 - Percentagem por tipologia de funcéo nas fragdes destinadas ao comércio/servigcos/industria
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Através da analise ao Grafico 8 pode-se verificar que os grupos de funcdo com maior
representatividade na cidade de Vila Real sdo a Restauracdo (cafés, restaurantes e similares)
com cerca de 13% das funcgdes, seguem-se 0s Servigos pessoais (cabeleireiros, sapateiros,
lavandarias, etc.) com 7%, Moda (Sapatarias, Pronto a vestir, etc.) com 7%, industria/logistica
(armazéns industriais, centros de distribuicdo) com 6% e os Artigos para o lar (decoracéo,
iluminacdo, mdveis, etc.) com 5% das fungdes presentes na area de estudo. Destaque-se,
também, a elevada percentagem (~18%) de espacgos destinados a funcdes que se encontram

vagos, facto a que ndo sera alheia a atual conjuntura econémica do Pais.

Na Figura 9, pode-se ver qual nimero de fragfes destinadas a servigos, por edificio existente
na area de estudo, onde se verifica que a maioria dos edificios com fracdes destinadas ao
comércio/servicos, apresenta apenas uma ou duas fracbes para este fim, sendo raros os
edificios com um maior nimero de fracBes deste género. E possivel observar com exatiddo a

localizacdo do Cento Comercial Dolce Vita que se destaca pela sua dimensdo e pelo nimero

de funcges existentes que ultrapassam as 13.

Dolce Vita

J‘,» J‘

3

[] Areade EsTUDO

FUNGOES POR EDIFiCIO

i 0
1-2
3-4
5-12

[ e sssssss—" )} - 13+

Figura 9 - Nimero de fung@es por edificio
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CAPITULO 5 — INQUERITOS A MOBILIDADE

No capitulo seguinte esta a caracterizacao dos inquéritos feitos a mobilidade da populacéo de
Vila Real. Serdo apresentados todos os grupos do inquérito e as respetivas questdes, as zonas
de amostragem, distribuicdo dos inquéritos a realizar pela area de estudo e por fim serdo
apresentados os resultados obtidos apds a realizagdo dos inquéritos.

CAPITULO5- INQUERITOS A MOBILIDADE

O inquérito foi trabalhado em todas as suas dimens@es no ambito do projeto de investigacao
INLUT - “Integrag@o dos usos do solo e transportes em cidade de média dimensdo”, realizado
em parceria por quatro Universidades, da qual a UTAD esta integrada, e financiado pela FCT
(Fundacdo para a Ciéncia e a Tecnologia). Neste ponto apresenta-se os diferentes itens
relacionados com a realizacdo do inquérito de mobilidade aos residentes na area de estudo,
assim como, todos os trabalhos desenvolvidos e necessérios para a sua aplicacdo, desde o

desenvolvimento do inquérito a delimitacdo de areas homogéneas na area de estudo.
5.1 Estrutura do Inquérito

O inquérito desenvolvido é constituido basicamente por quatro grandes grupos de questdes:
identificacdo do inquirido, padrées de mobilidade, afirmacdes respeitantes a deslocacgdes,
ambiente e habitos e o ultimo grupo refere-se a identificacdo do agregado familiar. Neste
ultimo grupo de questBes pretende-se avaliar diferentes pardmetros caraterizadores do
inquirido e do seu agregado familiar.

Um exemplar do inquérito desenvolvido é apresentado, como anexo, no final da presente
dissertacéo.

No primeiro grupo de questdes (1 a 3), pretende-se obter dados caracterizadores do inquirido,
tais como, género, idade, morada (localizacdo geogréfica), habilitacdes, situacdo profissional,

disponibilidade de veiculos e passe transportes coletivos.

1- Acerca do inquirido:

1.1%exo MO FOO 1.2 Idade: 1.3 Habilitagdes literarias: 1.4 Profissdo/Ocupacio:
1.5 Local de trabalho ou estudo: 1.6 Codigo Postal:
1.7 Mobilidade Condicionada [0 1.8 Carta condugdo [ 1.9 Passe de Transportes colectivos [0

2 - Caracterizacdo do Agregado
2.1 Morada do agregado: 2.2 Codigo Postal:

3- Caracterizacdo da posse de meios de transporte.
Diga-me por favor, na sua casa:

3.1 Quantos automdveis existem? 3.2 Quantas motos/motociclos existem? 3.3 Quantas bicicletas existem? ___
3.4. Possui outro tipo de veiculo (ciclomotor, tractor, etc)?

Figura 10 - Primeiro grupo de questdes do inquérito & mobilidade da populacéo
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No segundo grupo de questdes (4) (padrdes de mobilidade) sera pedido ao inquirido que

indigue as suas deslocacGes motorizadas no dia Util anterior a realizacdo do inquérito. Assim

pretende-se saber quais os padrdes de mobilidade do inquirido nos dias Gteis, isto é, no seu

dia-a-dia habitual de trabalho. Neste grupo de questdes pretende-se também saber o local

habitual de estacionamento fora de casa (trabalho, estudos, outro) e o montante gasto,

mensalmente, em estacionamento por parte do inquirido.

4- Caracterizacio das viagens — Considere o dia de ontem {dia til). Considere também, deslocagbes a pé superiores a 5 minutos.
NAD REALIZOU QUALQUER VIAGEM [
Principal razio .
e Orig=m Desting Mativa Mada de o corclim e Distanc
transporte mado ia [Km)
Hora: Hora: ____
Em: Casa [ Trabalhof Estude O Outro 0 | Em: Casa O Trabalhoy' Estude [0 Qutre O
Local: Local:
1 Cd Postal Cd Postal
N.® de pessoas no weiculo (induindo o Localizacao do estadonamenta: Tipo de estadonamento: Custo
o proprio): Emgaragem [0 Pargue O Naruz O | Privado O Gratis O
E Mo interior do Lote ] Kald Pablico O Pago [ LY
Hora: Hora:
Em: Casz [ Trabalhof Estudo [ Outro O Em: Casa [ Trabalho Estudo [0 Outro O
Local: Local:
2 Cd Postal - Cd Postal
N.® de peszoas no veiculo [induinde o Localizacao do estaconamenta: Tipo de estaconamento: Custo
propria): Emgarsgem O Pargue O Naruz O | Privado O Gratis O
Mo interior do Lote " Nl Plblice T Pago O NAaD
Hora: ____ Hora: ____
Em: Casa [ Trabalho/ Estudo O Qutro O Em: Casa [ Trabalho! Estude O Outro O
Local: Local:
3 Cd Postal Cd Postal
N.® de peszoas no veiculo (induindo o Localizacao do estacdonamentao: Tipo de estadonamento: Custo
9 proprio): Emgaragem [0 Pargue [J Maruz O | Privade O Gratis O
E Mo interior éo Lotz Nyald Pablice T Pago O NAa D
1, ) e Motivo da wiagem Kodo de Transperie Principal mz#o de escodha do mode™
Codigos de !‘Iu.h. Literarias 1 Trabalho/Esteda 1Apd 1 Rapicex
Sem instrugdo . Leaarfouscar familis Tabsho 2 Biciciata 2. Custo

1 Ciclo do ensino Basico
22 Ciclo do ensino Basico
3% Ciclo do ensino Bisico
Ensine Secund:rio
Ensino pos secundario
Ensino Superior

E I I R SR TR N

3. Levar/buscar familia escola
4. Comprasiazer

% Lewarfbuscar familia outro
5 Refeigio

7. Regresso a casai

& Aszuntos pessoais

5. Em servigo

10, Dubro:

4Transporte Plblico
3.Mot2 § Motodicko

6. Automowed condutor]
7. Automived | passazsing]

3. Estacicnamento dificil

4. B0 tinfe altermetiva

5. Conforta/ Comadidads

5. Condicionado por canre desiocagio
7. Comiinedo com oukras pessoas

8. Questies Amibeniais

3. Distancia

10. Dutro:

Figura 11 - Segundo grupo de questbes do inquérito & mobilidade da popula¢do

O terceiro grupo de questdes (5) (afirmacbes) é solicitado ao inquirido que indique numa

escala de 1 a 5 (1 - Discordo totalmente, 5 - Concordo totalmente) a sua opinido sobre um

conjunto de afirmacdes sobre deslocacdes, ambiente e habitos.
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5 -Usando a seguinte escala, dlassifique as afirmacoes:
1- Discordo Totalmente; 2- Discordo; 3- Ndo concordo nem discordo; 4- Concordo; 5- Concordo Totalmente; NA- N3o se Aplica.
Deslocagdes
A rede de transportes piblicos € adequada. 01 0Oz O3 [ml) Os CINA
E agraddvel andar de autocarro. 01 0Oz O3 04 Os OONA
Os transportes publices devem ser melhorados com financiamento de quem anda de automaével. 01 0Oz O3 4 Os CINA
Quando ando de transportes publicos, aproveito para ler, cuvir musica ou fazer outras coisas. 01 Oz O3 O4 Os COnA
Usar os transportes piblicos € impraticivel. 01 Oz O3 4 Os CINA
Andar de autocarro € caro. 01 Oz (k] 4 Os CINA
Utilizaria os transportes publicos caso a entidade patronzl garantisse um modo de regresso 2 casa. 01 0Oz O3 O4 Os Ona
Gosto de conduzir. 01 Oz (mE] C4 Os CInA
Andar de carro dd-me mais liberdade. 01 Oz O3 4 Os CIna
Para mim o carro € um simbolo de status. 01 Oz Os C4 Os CIna
Ter carro & imprescindivel para realizar as minhas deslocacbes didrias. 01 Oz O3 04 Os ONA
Preferia conduzir um veiculo eléctrico do que passar a utilizar os transportes piblicos. 01 0Oz O3 4 Os Ona
Estou a tentar reduzir ou j@ reduzi o uso do automaovel por questdes ambientais. 01 0z O3 4 Os CINA
Sempre que possivel, prefiro andar a pé. 01 0Oz O3 O4 Os OnA
E agradavel andar a pé no meu bairro. 01 0z O3 4 Os CINA
Gosto de andar de bicicleta. 01 Oz Os 4 Os COna
Ir de bicicleta para o trabalho & esquisito. 01 Oz Os [mE) Os CINA
Ambiente construido
E melhor viver numa moradia do que num apartamento 01 0Oz O3 [ml) Os COna
E importante ter estacionamento & porta dos sitios onde vou. 01 0Oz O3 04 Os OONA
E importante haver lojas, servicos e equipamentos perto de casa. 01 0Oz O3 4 Os CINA
Quando preciso de comprar qualquer coisa, prefiro ir s lojas do meu bairro. 01 Oz O3 O4 Os COnA
Valorize a proximidade a espagos verdes e de lazer. 01 0Oz O3 4 Os COINA
Para mim a casa & um simbolo de status. 1 Oz O3 4 Os CINA
Habitos
Reciclo as embalagens, o papel e o vidro. 01 0Oz O3 4 Os CINA
Considero a preservag@o ambiental um tema importante 01 Oz O3 04 s OnA
Para reduzir a poluigdo deve-se penalizar o uso do automdvel. 01 0Oz O3 [ml) Os CINA
A construcdo fora do centro estd a destruir a paisagem natural da minha cidade. 01 Oz O3 04 Os ONA
A viagem casa-trabalho € (Gtil, porque aproveito sempre para fazer outras coisas. 01 0Oz O3 4 Os CINA
Se pudesse, trabalhava a partir de casa. 01 0Oz O3 04 Os CONA
Organizo as minhas deslocagbes de antem3o para as poder rentabilizar ao maximo. 01 0Oz O3 4 Os Ona
Gosto de praticar actividades de lazer ao ar livre. 01 0z O3 4 Os CINA
Deviz-se andar mais 2 pé e de bicicleta por questdes de salde. 01 0Oz O3 O4 Os ONA

Figura 12 - Terceiro grupo de questbes do inquérito & mobilidade da popula¢do

No quarto grupo de questdes (6 a 8) (identificacdo do agregado familiar) o objetivo é perceber

a dimensdo do agregado familiar, nimero de adultos e numero de criangas, tipologia da

habitacdo e rendimento médio anual do agregado familiar. Este grupo foi, propositadamente,

deixado para o final do inquérito pois este serd o grupo em que podera existir alguma

resisténcia a resposta dos inquiridos e sendo realizado no final do inquérito ndo inviabiliza as

respostas obtidas relativamente aos padrdes de mobilidade.

6-Elementos do agregado familiar (ndo considerar o inquirido):
G d Mobi Tem carta de Passe de transportes
Elemento rau de Idade Sexo | Hab. Literdrias * Profissdo/Ocupacio .o. - condugdo colectivos
Parentesco Condicionada
A M
D O O O
B M
- O O O
C MmO
F O O O O
D ]m]
O O O
FO
E M
- O O O
7 — Descricdo da Habitagdo
7.1 HabitagSo Propria O Alugada] Casa de FamiliarC]
7.2 Apartamento Moradia [J 7.3 Tipologia da Habitagdo: T0 CJ T10 T20 T30 T4 T5 ou superior]
7.4 Indique se a sua habitagdo possui os seguintes espagos: Garagem/Parqueamento O Arrecadacdo O
8- Rendimento médio mensal liquido do agregado familiar
1) Sem rendimento O 4) 1.000€ - 2.000€ O 7) 4.000€ - 5.000€ O 10) Mais de 10.000€ O
2) Menos de 500€ [0 5) 2.000€-3.000€ O 8) 5.000€ - 7.500€ I 99) No responde O
3)500€-1.000€ OJ 6) 3.000€ - 4.000€ O 9) 7.500€- 10.000€ O

Figura 13 - Quarto grupo de questdes do inquérito a mobilidade da populagdo
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Nesta fase, efetuou-se a validacdo do inquérito desenvolvido tendo sido aplicado em polos
geradores de trafego da cidade de Vila Real. Assim, foram realizados alguns inquéritos na
Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro (UTAD), no centro comercial Dolce Vita
Douro e no Centro Distrital de Seguranca Social de Vila Real.

A validacdo do inquérito permitiu obter taxas de resposta bastante elevadas em todos os
grupos de questdes, a taxa de resposta obtida ao inquérito foi bastante satisfatdria tendo-se
obtido 100% de respostas no primeiro grupo de questdes referentes a caraterizacdo do
inquirido. No segundo grupo de questdes obteve-se uma taxa de resposta proxima dos 100%
sendo a que a Unica questdo a qual ndo se obteve 100% de respostas validadas foi a questdo
relativa ao rendimento do agregado familiar. Relativamente aos padrdes de mobilidade
(segundo grupo de questdes) obteve-se resposta a ~98% das questdes.

5.2 Zonas de Amostragem

Para a definicdo das zonas de amostragem foram adotados alguns critérios que se expdem

seguidamente:

e As unidades minimas de anélise sdo as subseccOes estatisticas (BGRI) consideradas
nos Censos de 2011;

e Cada zona é o mais homogénea possivel no que respeita a sua tipologia de
ocupacdo urbana (moradias unifamiliares versus tipologias multifamiliares);

e Foram tidas em consideracgdo as principais barreiras fisicas (e.g., caminho de ferro)
e a organizacao da rede rodovidria para individualizar as diferentes zonas da area
em estudo.

e O ndmero de inquéritos a recolher (amostra) em cada zona definida, sera
proporcional a populacdo residente nessa mesma area, tendo por base os dados
estatisticos referentes aos Censos de 2011 para cada uma das subsecc¢des da BGRI.

Na figura seguinte pode-se observar qual o numero de residentes, nas diferentes subsecgdes
de BGRI na area de estudo, relativos aos censos de 2011 e divulgados pelo Instituto Nacional
de Estatistica (INE).
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Figura 14 - NGmero de residentes nas diferentes subsec¢oes (BGRI) da area em estudo

AREA de ESTUDO
[ #rEadeEsTUDO

RESIDENTES
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B 13- 202
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Através da analise a Figura 14 verifica-se claramente que as zonas de maior densidade
populacional se situam na zona central da cidade, verificando-se que na sua periferia o
ndmero de residentes é mais reduzido particularmente, e como seria de esperar, na zona
industrial da cidade.

Assim através do cruzamento desta informacdo com os dados recolhidos no levantamento
funcional, torna-se possivel determinar as diferentes subsec¢fes homogéneas em termos de
predominancia de habitacdo ou funcgdes e tipologia de habitacdo, podendo-se classificar as
diferentes zonas, onde realizar os inquéritos.

Na Figura 15 pode-se observar a distribuicdo dos edificios, na area em estudo, segundo a
percentagem de fracdes destinadas a habitacdo em cada edificio.

Saliente-se a facil identificacdo dos edificios sem qualquer fracdo destinada a habitacdo (i.e.
apenas com fragdes de comércio/servicos). Esta fécil identificacdo deve-se, sobretudo, a
grande area de implantacédo dos edificios, como é o caso dos hipermercados, centro comercial
e pavilhdes industriais. Esta facil percecdo deste tipo de edificios deve-se também ao facto de
serem facilmente identificaveis areas em que apenas existem edificios de comércio/servicos,
como € o caso da Zona Industrial, Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro (UTAD) e
Centro Hospitalar de Tras-os-Montes e Alto Douro (CHTMAD).

Verifica-se também que nas zonas mais afastadas do centro da cidade de Vila Real dominam
os edificios destinados, em exclusivo, a habitacdo, sendo a zona central da cidade aquela em
que se identificam, claramente, éareas de predominancia da habitacdo (ou mesmo
exclusividade) e zonas mistas, com os edificios a possuirem fracdes destinadas a habitacéo e
aos servicos, sendo a relacdo entre estas tipologias muito variada, coexistindo edificios com
maiores e menores percentagens de fraces destinadas a habitacéo.

Assim, através do cruzamento desta informacdo com os dados recolhidos no levantamento
funcional, torna-se possivel determinar as diferentes areas homogéneas em termos de

predominancia de habitacdo ou func@es e tipologia de habitacéo.
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Figura 15 - Percentagem de fragdes destinadas a habitacéo por edificio
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Estas areas homogeéneas foram classificadas em:

e Centro Histdrico — zona historica da cidade, com elevado (quase exclusivo) nimero de
edificios apenas com funcgdes e reduzida percentagem de fracdes habitacionais.

e Equipamentos — zonas maioritariamente, ou mesmo exclusivamente, ocupadas por
equipamentos e/ou grandes areas verdes e de lazer, como por exemplo as zonas da

Universidade de Tras-os-Montes e Alto Duro e Parque Corgo.

e Zona industrial — zona reservada, em exclusivo, a presenca de edificios destinados a
funcBes, podendo existir alguma habitacdo devido a delimitacdo das subsecOes estatisticas
(BGRI).

¢ Baixa densidade, unifamiliar, ao longo de estrada rural — grandes areas, afastadas da
cidade de Vila Real propriamente dita, onde a presenca de habitacdo se desenvolveu ao longo

das estradas rurais, sendo em exclusivo do tipo unifamiliar.

¢ Baixa densidade, unifamiliar, ao longo de estrada — grandes &reas, no perimetro da
cidade de Vila Real, ou em locais mais afastados da cidade, onde a presenca de habitacéo se
desenvolveu ao longo das vias de comunicacgdo circundantes da cidade ou vias de ligacdo a

concelhos vizinhos.

e Baixa densidade, 3/4 pisos — zonas onde predominas os edificios de habitacdo

multifamiliar, de baixa densidade e exclusivamente destinados a habitacéo.

¢ Baixa densidade, mais alguns multifamiliares, com algumas ilhas de comércio — areas
onde predominam edificios exclusivamente residéncias, mas, existe ja alguma presenca de

edificacbes multifuncionais, garantindo a presenca de algumas ilhas comerciais.

e Multifamiliares, multifuncionais, densos de génese moderna — zonas com a presenca,
quase exclusiva, de edificios multifuncionais (i.e. com fracdes destinadas a habitacdo e

comércio/servigos).

e Unifamiliar urbano — areas que se caraterizam pela presenca de habitacdo unifamiliar com

alguma antiguidade e que se situam nas primeiras zonas de expansdo da cidade.

e Bairros planeados pds-modernos — zonas de construcdo recente, de habitacdo unifamiliar

e em que houve planeamento das areas envolventes, acessos e criagdo de lotes de terreno
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uniformes.

A definicdo destas areas homogeéneas obedeceu a imposi¢édo das diferentes areas terem de ser
formadas pela juncdo de subsecces estatisticas da BGRI, ndo podendo estas ser divididas, de
forma a se poderem aglutinar os dados estatisticos de cada subsec¢éo estatistica, em cada uma
das areas homogéneas criadas, e assim salvaguardar os dados estatisticos existentes em cada
uma das subseccGes. Esta definicdo obedeceu, também, a outros fatores de ordem
morfolégica, uso do solo, oferta de transportes, acessibilidade e condi¢es socioeconémicas,

como se apresentam na tabela seguinte.

Tabela 19 - Fatores considerados na definigdo das areas homogéneas

Tipe de edificio (Moradia vs Prédio =% de
cada tipo);

Estrutura do edificade Densidade {,éu'ea bruta de construgio = Area de
edificio x n.® de Pisos);

Idade de construgéo.
Tipelogia (vidria, pedonal, ciclavel);

Cmalidade do espago publico de circulagdo

Morfologia ciclovias, passeios, etc.) incluindo desenho das
Estrutura da rede ‘redes’, tipo de pavimento, etc.;
Viinia . . .
Carateristicas dos passeios (1" de arvores e
largura dos passeios);
Estacionamento Publico (n.* de Ingares).
Declives (Classes: 3%4; 8%:; 12%:);
Topografia Barreiras naturais (rios, etc.);
Barreiras artificiais (inha comboio, etc.).
Zonas exclusivamente residenciais (% de
edificios exclusivamente residencials);
Zonas com autonomia e capacidade de geracdo
Uso do Solos Use do solo de emprego (comércio, servigos,
equipamentes);
Espacos verdes / Equipamentos = % de area de
equipamentos e espagos verdes.
Distincia 4 paragem;
Oferta de Pede transportes . . _
Transportes piblicos Qum_::tldnde de autocarros (0 de careiras
servidas).
Distincia “Fsica” on  L1stancia ao “centro de negocios™;
Acessibilidade “temporalmente Distancia a centres locais;
ponderada Distancia a outros locais geradores de emprego.
Anilize estatisticade  Propriedade de alojamentos e nivel de vida;
- dados e )
Cc-llld]guﬁ_ . SOCIOECONAMICos Distribuicio demografica;
socioecondmicas

demogrdficos da area  Graus de escolandade e
de intervencio empregabilidade/sitnacio face ao mercado.

Pela andlise da Tabela 19 verifica-se a diversidade de elementos (alem dos dados relativos a

populacdo residente) que conduziu a delimitacdo das diferentes &reas homogéneas
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Assim ap0s a ponderacao de todos estes fatores foi possivel delimitar um conjunto de areas, o

mais homogéneas possivel que se pode observar na Figura 16.

Da analise da figura seguinte verifica-se claramente um desenvolvimento em torno do Centro
Historico, aparecendo, circundando o mesmo, areas de Baixa Densidade 3/4 Pisos, areas
Unifamiliar Urbano e areas Multifamiliares Multifuncionais Densos de Génese Moderna.

Seguem-se, a estes ultimos, areas de Baixa Densidade Unifamiliar ao Longo da Estrada,

aparecendo, também, zonas de Bairros Planeados P6s-Modernos.

Destaque-se a existéncia de grandes areas de equipamentos, sendo que, estas areas sdo na sua
maioria também compostas de espacos verdes, dos quais se destacam a zona da Universidade

de Trés-0s-Montes e Alto Douro (UTAD), Parque Corgo/Florestal e Palacio de Mateus. As

restantes areas de equipamentos sdo o Aerédromo Municipal, Quartel do Regimento de
Infantaria 13, Centro Hospital de Tras-os-Montes e Alto Douro (CHTMAD) e Complexo

Desportivo do Monte da Forca.

AREAS_HOMOGENEAS

BAIRROS PLANEADOS POS-MODERNOS

BAIXA DENSIDADE, + ALGUNS MULTIFAMILIARES, COM ALGUMAS ILHAS DE COMERCI
BAIXA DENSIDADE, 3/4 PISOS

BAIXA DENSIDADE, UNIFAMILIAR, AO LONGO DA ESTRADA

BAIXA DENSIDADE, UNIFAMILIAR, AO LONGO DE ESTRADA RURAL
CENTRO HISTORICO

EQUIPAMENTOS

MULTI-FAMILIARES, MULTI-FUNCIONAIS, DENSOS DE GENESE MODERNA
UNIFAMILIAR URBANO

ZONA INDUSTRIAL

Centro comercial
Dolce Vita

0 0.5 1 2 3

Figura 16 - Areas homogéneas classificadas na area em estudo

53



CAPITULO 5 — INQUERITOS A MOBILIDADE

5.3 Distribuicdo de Inquéritos a Realizar

Tendo por base a divisdo, em areas homogeneas, com os dados relativos a populacéo
residente em cada subseccdo estatistica aglutinados nas diferentes areas homogeéneas e
atendendo a que se pretendem obter respostas de aproximadamente 10% dos agregados
familiares residentes na area de estudo obtiveram-se, para cada area homogeénea, o0 nimero de
inquéritos a realizar de modo a cobrir cerca de 10% dos agregados familiares da &rea
homogeénea ao que corresponde aproximadamente 3,3% dos residentes em cada uma das areas

homogéneas (Figura 17).

Através da analise da figura seguinte verifica-se, claramente, que as areas homogéneas mais
populosas (onde se realizam mais inquéritos) sdo as areas Multifamiliares Multifuncionais
Densos de Génese Moderna seguidas das areas de Baixa Densidade 3/4 Pisos e Baixa

Densidade Mais Alguns Multifamiliares com Algumas llhas de Comércio respetivamente.

AREAS_HOMOGENEAS

BAIRROS PLANEADOS POS-MODERNOS

BAIXA DENSIDADE, + ALGUNS MULTIFAMILIARES, COM ALGUMAS ILHAS DE COMERCI
BAIXA DENSIDADE, 3/4 PISOS

BAIXA DENSIDADE, UNIFAMILIAR, AO LONGO DA ESTRADA

BAIXA DENSIDADE, UNIFAMILIAR, AO LONGO DE ESTRADA RURAL
CENTRO HISTORICO

EQUIPAMENTOS

MULTI-FAMILIARES, MULTI-FUNCIONAIS, DENSOS DE GENESE MODERNA
UNIFAMILIAR URBANO

ZONA INDUSTRIAL

1 12 Centroseomercial *'
Dolce Vita
)

Zona
industtial

Figura 17 - NUmero de inquéritos a realizar em cada area homogénea
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Saliente-se, também, a presenca de grandes areas com reduzido ndmero de inquéritos que
caraterizam, claramente, as areas de Baixa Densidade Unifamiliar ao Longo de Estrada Rural.
A soma do numero de inquéritos, a realizar em cada uma das areas homogéneas, conduz a
necessidade de se obterem aproximadamente 1000 inquéritos, na area em estudo, sendo que,
para efeitos de trabalho de campo, na realizacdo dos inquéritos foram definidas quatro
grandes zonas (para 4 elementos/equipas) de recolha de inquéritos (Figura 18). Estas zonas
foram delimitadas para que as areas e 0 nimero de inquéritos a realizar em cada zona fossem
0 mais proximos possivel e contivessem uma grande diversidade de areas homogéneas, isto é,
para que ndo houvesse uma area apenas com zonas muito densas em que se realizariam 0s

inquéritos correspondentes numa pequena area, ou O contrario, a necessidade de percorrer

grandes extensdes para se obterem os inquéritos necessarios.

Figura 18 - Divisdo das zonas de Inquéritos

Através da divisdo representada na Figura 18 garante-se uma distribui¢do de 250 inquéritos a

realizar em cada zona (elemento/equipa) e a diversidade de areas homogéneas presentes em
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cada zona de inquéritos, bem como, a presenca de grandes areas em que nao foi necessario
efetuar inquéritos (zonas de equipamentos, areas verdes, industriais, etc.).

A execucdo dos inquéritos realizou-se de forma presencial, porta-a-porta, sendo que apenas se
realizou um inquérito por agregado familiar (por forma a garantir a realizagdo do inquérito a

cerca de 10% dos agregados).

5.4 Resultado dos inquéritos

Foram entdo realizados 1.100 inquéritos ao longo de 12 dias, porta-a-porta e em espacos

publicos relevantes, no perimetro urbano da cidade (Tabela 20).

Tabela 20- Distribuicdo dos inquéritos por dias de trabalho

Distribuigao dos inquéritos por dias de trabalho

Percentagem
Dia Quantidade Percentagem %
Acumulada %
1 113 10,3% 10,3%
2 114 10,4% 20,6%
3 36 3,3% 23,9%
4 83 7,5% 31,5%
5 102 9,3% 40,7%
6 124 11,3% 52,0%
7 73 6,6% 58,6%
8 15 10,5% 69,1%
9 a7 8,8% 77,9%
10 46 4,2% 82,1%
11 84 7,6% 89,7%
12 13 10,3% 100,0%
TOTAL: 1.100 100,0%

5.4.1 Fatores eliminatorios na lista de inquiridos

Como ja foi referido, foram realizados 1100 inquéritos ao longo de 12 dias, porta-a-porta e

em espagos publicos relevantes, no perimetro urbano da cidade. Contudo, nem todos os
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inquiridos apresentavam caracteristicas relevantes para a realizagcdo do presente estudo. Da
lista de 1100 inquiridos foram eliminados todos os reformados/aposentados e desempregados.
O fato dos inquiridos ndo terem uma atividade fixa torna-se num fator eliminatorio visto estes
individuos ndo terem padrdes de mobilidade diarios (casa/trabalho e trabalho/casa). Ou seja,
as deslocacdes efetuadas por estes individuos no dia do inquérito poderiam ser perfeitamente
esporadicas, ndo se voltando a repetir nos restantes dias. Assim, estes dados ndo poderiam
entrar num estudo que pretende avaliar as deslocagdes diérias da populacéo, os seus padrbes
de mobilidade.

Dos restantes inquéritos foram ainda eliminados quatro por apresentarem incoeréncia entre os

valores.

Assim, foram analisados um total de 753 inquéritos a mobilidade da populacéo de Vila Real

cuja integracdo com os usos do solo da mesma cidade esta analisada no capitulo seguinte.

5.4.2 Numero de Veiculos por agregado familiar

Os gréficos seguintes mostram o0 nimero de automoveis, motas e bicicletas por agregado

familiar.
Automoveis Motas Bicicletas
Frequéncia Percentagem EremreTes Percentagem Erermane Percentagem
% b k]
0 211 19,2% o a7 26.3% 0 693 63,0%
1 452 44, T% 1 178 16,2%
1 109 9,9%

2 313 28 5% 2 137 12,5%

3 58 5,3% 2 13 1.2% 3 50 5.5%

4 21 1,9%

4 17 1,5% 3 5 0,5% 5 & 0.5%

5 T 0,6% . ] 0.1% 5 2 0.2%

7 1 0,1% 7 1 0,1%

8 1 0,1% 5 1 0.1% 9 2 0,2%
TOTAL 1.100 100% TOTAL 1.100 100% TOTAL 1.100 100%

Grafico 9 — a) Numero de automoveis por agregado familiar; b) Nimero de motas por agregado
familiar; c) Namero de bicicletas por agregado familiar
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Da analise dos Gréaficos 9 a), b) e c) verifica-se que cerca de 50% dos inquiridos possuem
apenas um automovel e apenas uma percentagem infima possui mais de quatro automaveis.
Relativamente a motas, cerca de 88% dos inquiridos ndo possui nenhuma e apenas 9,9%
possui uma mota. Quanto a bicicletas, 63% dos inquiridos ndo possui nenhuma no seu

agregado e cerca de 16% possui uma.

5.4.3 Automodvel vs Bicicleta

O Grafico 10 a seguir representado mostra a distribuicdo de automdveis e bicicletas por

agregado familiar.

Cerca de 250 inquiridos ndo tém carro nem bicicleta no seu agregado familiar e quase 400
inquiridos tém apenas um carro no seu agregado e nenhuma bicicleta. Apenas cerca de 100

inquiridos tém no seu agregado ambos 0s meios de transporte em quantidades semelhantes.

Numero de automoveis e de

bicicletas por agregado familiar

Agregados

&g

BT
v nume
automg v:“:u"” piciciet®®

Namero 4o

Gréfico 10 - Nimero de automoveis e de bicicletas por
agregado familiar
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5.4.4 NoOmero de Viagens num dia

No Grafico seguinte esta representado o nimero de viagens feitas ao longo de um dia pelos

inquiridos.
a0 Numero de viagens num dia
L
350
300
L

250
200 L
150
1040

50 . . [

. . »
0 [ ] L]
0 1 2 3 - 5 6 7 8 9 10

Gréfico 11 - Numero de Viagens num dia

Verifica-se que a maioria dos inquiridos faz entre zero a quatro viagens por dia, sendo que

apenas uma pequena percentagem de inquiridos fez mais de cinco viagens.

5.45 Horade inicio da primeira viagem

O grafico seguinte representa a hora de inicio da primeira viagem dos inquiridos, entre as 4h
da manha e as 21h30.
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. Hora de inicio da primeira viagem
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Gréfico 12 - Hora de inicio da primeira viagem

Através da analise do Grafico 12 verifica-se, a grande maioria dos inquiridos inicia a primeira
viagem do dia entre as 8h e as 10h, voltando a haver novamente um pequeno pico entre as
14h e as 14h30 possivelmente pertencente a inquiridos que trabalhem apenas da parte da tarde
ou a estudantes.

No capitulo seguinte esta representado 0 método de selecdo das variaveis a utilizar para que

seja possivel o tratamento dos dados obtidos.
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CAPITULO 6 - DEFINICAO DAS VARIAVEIS A UTILIZAR

6.1.1 Variaveis caracteristicas dos usos do solo e dos padrées de mobilidade

O propésito da presente dissertacdo esta em perceber se existe alguma relacdo entre padrdes

de usos do solo e os padrdes de mobilidade da populacdo de uma cidade de média dimenséo,

no caso a cidade de Vila Real. Ou seja, se os padrdes de usos do solo influenciam de alguma

forma o comportamento das viagens. Para isso foi necessario selecionar algumas variaveis

caracteristicas dos usos do solo e dos padrbes de mobilidade. Essas variaveis foram

selecionadas de acordo com a bibliografia analisada e estao representadas na tabela seguinte.

Tabela 21 - Variaveis caracteristicas dos usos do solo e dos padrdes de mobilidade

Variaveis caracteristicas dos padrdes de usos do solo

Variaveis caracteristicas dos
padrdes de usos do solo

Acessibilidade a paragem mais proxima

Oferta de transporte pablico na paragem mais proxima

Frequéncia de transporte publico

NuUmero de atividades

Indicadores de
Acessibilidade

Continuidade comercial

Densidade Habitacional

Densidade de Edificios

Edificios Unifamiliares

indice de Utilizacdo

indice de Utilizag4o de Habitagio

indice de Utilizagio de Comércio e Servigos

Zonas exclusivamente residenciais

Distancia ao CBD (Central Business District)

Indicadores do Ambiente Construido

Distancia casa - trabalho

Densidade de Intersecoes

Retilinearidade do percurso potencial

Retilinearidade do percurso a fungdes quotidianas

Indicadores de
Conetividade

Distancia entre intersecdes

NUmero de viagens

Distancia percorrida (Km)
Distancia percorrida por modo (Km e %):

e Veiculo particular

e Transporte publico
o Apé
e Bicicleta

Posse de automovel
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Foram selecionadas quatro variaveis caracteristicas dos padrdes de mobilidade: o nimero de
viagens efetuadas, a distancia percorrida (Km), o modo de transporte e a posse de automavel.

Estas variaveis foram analisadas para um unico dia e por individuo.

As variaveis caracteristicas dos padrdes de usos do solo estdo agrupadas em trés tipologias de
indicadores: indicadores de acessibilidade, indicadores do ambiente construido e indicadores

de conetividade.

Estes indicadores foram calculados para cada par de edificios de origem e de destino de cada
inquérito georreferenciado considerando uma area de influéncia em torno do edificio de 300

metros.

Na tabela seguinte esta a explicacdo relativa ao calculo e determinacdo das varidveis

utilizadas para caracterizar 0s usos do solo.
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Tabela 22 - Tabela de Indicadores

Valor Valor o Valor Valor T
i i . - . Média (o g Média . "
Variavel Objetivos Unidade Maximo Minimo (CASA) Maximo Minimo (TRABALHO) Férmula de Calculo
(CASA) (CASA) (TRABALHO) | (TRABALHO)
'g Analisar aos niveis de A
2 | indice de utilizagdo de . Area bruta de construgio de comércio e servigos
2 L. (} ocupagdo de comércio e Indice 0,84 0,00 0,15 0,84 0,00 0,26 ¢ ¢
‘g‘ comercio e servicos servicos na area de estudo Superficie de andlise
o
o
2 L
< [ Zonas exclusivamente Anali diversidad . Numero de fragdes habitacionais
g e nalisar a dlversidade % de fracdes | 100,00 56,82 86,98 100,00 0,00 58,90 = * 100
2 | residenciais funcional Total de fragGes
£
<
_g Analisar a distancia entre a
b Distancia ao CBD zona de residéncia e zona Km 5,96 0,07 1,94 - - - -
° central da cidade.
kK
o Analisar a distancia entre a
2 | Distancia casa — trabalho | zona de residéncia e zona de Km 7,59 0,00 2,05 - - - -
trabalho.
Numero de intersegdes
Superficie de analise
. . o

Densidade de !dentlﬁca[aquantldﬂade de A ‘ N. de~ ) o ) ) .

Int - intersec¢Bes com trés ou mais intersec¢Bes 4,90 0,03 1,74 4,96 0,04 1,93 Para o célculo do indice considera-se as intersec¢es do

ntersecoes arcos na area de intervengio /ha tipo a) e b) e excetua-se as do tipo c)
) a b) c)
-]
(T
-] <
E Area de influéncia medida na rede
‘Q-J' Area de influéncia medida em linha reta
g | dif ded

- . Analisar a diferenga de drea . . P .
O | Retilinearidade do . lcul f f
o ) alcancada medida em linha indice 10-1] 1,21 0,10 0,39 0,63 0,12 0,43 O céleulo da drea em rede € feito através da ferramenta do
S | percurso potencial arcgis “service area” com a opgdo “detailed” para a
» reta ou na rede N ) . - . .
o defini¢do dos poligonos. A drea medida em linha reta é
o feita com base na féormula da drea do circulo (4 = nr?).
S
-]
£
. . Distancia euclidiana

Retilinearidade do Analisar o impacto da “Distancianarede

percurso a fungdes morfologia na distancia Récio 0,98 0,40 0,72 0,94 0,42 0,72

quotidianas pedonal Entende-se como fung¢des quotidianas as fungdes de: cafés,

tabacarias/papelarias e comércio alimentar.

Distancia entre Analisar o impacto da Distancia Média do comprimento dos arcos (no calculo do indicador

X . morfologia na conectividade P 272,00 29,04 57,40 264,39 28,11 49,26 . . P

intersegdes pedonal média foi considerada a rede pedonal)
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de habitacao

drea de estudo

Valor Valor
Média Valor Maximo Valor Minimo Média
Variavel Objetivos Unidade Maximo Minimo Férmula de Calculo
CASA TRABALHO TRABALHO TRABALHO
(CASA) (CASA) ( ) ( ) ( ) ( )
Acessibilidade a Avaliar a proximidade ao
paragem mais P L Metro 1296,39 0,45 202,23 1296,39 0,00 129,22 Distancia a paragem mais proxima
L transporte publico
préxima
Oferta de AYall-ar oferta de transpf)rte
transporte publico publico na paragem mais O numero total de autocarros é dado pelo somatdrio do total de
porte publico |, 6xima (nimero total de Oferta/dia | 224,00 6,00 65,17 224,00 6,00 91,00 . . P t
na paragem mais autocarros de cada linha por dia que serve a paragem em questdo.
.. autocarros que serve a
o | préxima
S paragem)
-]
3 Total Oferta TP
2 Total d a lisad
§ Fazer a contagem do total de Oferta por otal ae paragens na area analisaaa
< P L . PN
F t dia atil d
P requéncia dfe ) fau ocarros (por dia util de dia por 109,00 0,00 17,20 189,00 0,00 16,22 A ofer.ta total de TP é dada pelo somatoério do total de autocajrros de
o | transporte puablico | inverno) que serve as aragem cada linha por dia que servem cada paragem dentro da area de
g paragens na zona analisada parag estudo. Se o mesmo autocarro serve duas paragens dentro da area,
2 contard duas vezes, uma em cada paragem.
%]
2
£
N 4 ?“a'fsar lac'i”tens"iade Ned E Nimero de Funcdes
umero ce unclona’ de acordo com o NS de 131,00 0,00 26,00 137,00 0,00 38,00 A : N o
Atividades numero de atividades atividades Cada unidade comercial conta como uma atividade distinta. No caso
existentes na drea de estudo dos centros comercias 0 mesmo se aplica.
Continuidade Analisar a distribuigdo N2 de N@ Atividades
. . ¢ atividades/1 1,61 0,00 0,37 1,47 0,00 0,47 ———————*100
Comercial funcional Metros de Via
00m
Identificar a distribui¢do N? Fragdes habitacionais
. . x o . 1
3e;§tlda_de | Es;;?taa! da Tcuplagaod . N.~ d?h 60,24 0,63 2223 57,09 0,00 19,64 Superficie de analise
g abitaciona X abf auor:a naarea de ragoes/ha As fragBes habitacionais sdo calculadas, para cada edificio, como a
§ intervencao diferenga entre o n.2 de fragBes totais e as fragdes de diferentes
E usos, ou seja, ndo habitacionais.
o N@ Edificios
O | Densidade de Identificar a distribuicdo N.2 de - -
20,71 7 20,74 7 - .
-E Edificios espacial dos edificios edificios/ha 0,70 0,68 89 0, 0,68 ,90 Superficie de analise
7]
'g Edifici Ldentglcjr :]or;‘: d_e ba:xa %d Ne Edificios unifamiliares
T | caelos ensidade habitacional, o de 100,00 7,50 63,45 100,00 0,00 38,98 Total de edificios
2 | Unifamiliares ocupadas por edificios edificios
b unifamiliares
= . . Area brutad truca
] Analisar os niveis de Teq Jruta ae construedo
o e , . . vy Z1:
5 | Indice de utilizagdo | ocupagio do solo na area de Indice 1,69 0,02 0,58 1,69 0,02 0,62 Superficie de analise
c
< tud ‘ ~ P 5 . )
estudo Area de construgdo ABC = Area implantagdo do edificio X N pisos
indice de utilizagdo Analisar aos niveis de Area bruta d trucdo de habitaga
. rea bruta de construcao de ha. acao
99 | scupaciio por habitagdo na indice 1,21 0,02 0,42 1,05 0,00 0,35 e sass

Superficie de analise

64



CAPITULO 6 — DEFINICAO DAS VARIAVEIS A UTILIZAR

6.1.1 Analise fatorial

Com vista a interpretar os dados obtidos no presente estudo, 0 modelo escolhido foi a
analise fatorial cujo propdsito essencial é descrever a estrutura de covariancias entre as
variaveis em termos de um ndmero menor de variaveis (ndo observaveis) chamadas
fatores. Por outras palavras, a analise fatorial estuda os inter-relacionamentos entre as
variaveis, num esforco para encontrar um conjunto de fatores (em menor nimero que o
conjunto de varidveis originais) que exprima o que as varidveis originais partilham em

comum.

De forma resumida, é possivel afirmar que a analise fatorial € uma técnica estatistica
usada para identificar um numero relativamente pequeno de fatores que podem ser
usados para identificar relacionamentos entre um conjunto de muitas variaveis inter-

relacionadas entre si.

Deste modo, recorrendo ao software de andlise estatistica SPSS, de acordo com a regra
do valor proprio menor que 1, foram extraidos 6 componentes. A percentagem de

variancia retida por estes fatores foi de 72,09% (Tabela 23).

Tabela 23 - Variancia

Initial Eigenvalues
Component Total % of Cumulative
Variance %
1 9,209 27,086 27,086
2 7,192 21,152 48,238
3 2,653 7,803 56,041
4 2,208 6,493 62,534
5 1,776 5,223 67,756
6 1,473 4,333 72,090

Existem testes estatisticos para determinar se as varidveis estdo significativamente
correlacionadas entre elas, como por exemplo o teste de esfericidade de Bartlett e o
KMO.

O teste de esfericidade de Bartlett, que pode ser usado para dados estandardizados, testa

a hipotese da matriz das correlagdes ser a matriz identidade (isto é, as variaveis serem
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ndo correlacionadas). A estatistica de teste para o teste de esfericidade de Bartlett tem

distribuicdo de Qui-Quadrado.

Um valor elevado da estatistica de teste favorecerd a rejeicdo da hipotese nula (teste
unilateral a direita).

Para o presente estudo, o teste de esfericidade de Bartlett apresenta um valor de prova
igual a zero, concluindo-se que as variaveis estdo relacionadas significativamente
(Tabela 25).

No entanto, este teste é sensivel ao tamanho das amostras no sentido de que para
amostras grandes até pequenas correlacBes poderdo ser estatisticamente significantes,

pelo que se torna preferivel usar o KMO.

O Kaiser-Meyer-Olkin (KMO), é uma estatistica que varia entre zero e um e compara as

correlagfes simples com as correlagdes parciais observadas entre as variaveis.
Kaiser adjetiva os valores do KMO da seguinte forma:

Tabela 24 - Analise dos valores de KMO

(Fonte: http://www.estgv.ipv.pt/)

KMO Analise Componentes Principais
1-0,9 Muito Boa

0,8-0,9 Boa

0,7-0,8 Média

0,6-0,7 Razoavel

0,5-0,6 Ma

<0,5 Inaceitavel

No presente estudo obteve-se um valor KMO de 0,794 podendo-se concluir que existe

uma correlacdo entre média a boa entre as varidveis analisadas (Tabela 25).
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Tabela 25 - Teste KMO e Bartlett

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling
0,794
Adequacy.
Approx. Chi- 40907,877
Square
Bartlett's Test of
Sphericity df 561
Sig. 0,000

Deste modo, todas as variaveis de caracterizacdo dos padrdes de usos do solo
representadas na Tabela 21 foram reduzidas a 6 fatores. Estes 6 fatores representados na
Tabela 26 foram determinadas com base nas variaveis com mais influéncia, ou seja, as
variaveis com uma carga fatorial (loading) maior ap6s a execucdo da analise fatorial. A
tabela com a carga fatorial de todas as variaveis divididas pelos 6 fatores esta

representada em anexo (Anexo 1V).

Tabela 26 - Fatores de Usos do Solo respetivas cargas fatoriais

Fatores de Usos do Solo Varaveis com maior influéncia Loadingq

Viver numa area densa, multifuncional, central e acessivel

NUmero de Atividades (CASA) 0,883
Continuidade Comercial (CASA) 0,906
Densidade Habitacional (CASA) 0,839
Densidade de Edificios (CASA) 0,775
Edificios Unifamiliares (CASA) -0,812
indice de Utilizagdo (CASA) 0,951
indice de Utilizac4o de Habitacdo (CASA) 0,795
Indice de Utilizagio de Comércio e servigos 0,804
(CASA)
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(TRABALHO)

Zonas exclusivamente residenciais (CASA) -0,776
Distancia ao CBD (Km) -0,843
Distancia Casa — Trabalho (Km) -0,505
Trabalhar numa area densa, multifuncional e acessivel
Numero de Atividades (TRABALHO) 0,903
Continuidade Comercial (TRABALHO) 0,904
Densidade Habitacional (TRABALHO) 0,942
Densidade de Edificios (TRABALHO) 0,935
indice de Utilizagdo (TRABALHO) 0,963
indice de Utilizagdo de Habitagdo (TRABALHO) 0,889
Distancia entre Intersecées (TRABALHO) -0,513
Densidade de Intersecdes (TRABALHO) 0,736
Trabalhar numa area acessivel ao transporte publico e maioritariamente residencial
Oferta de transporte publico na paragem mais -0.623
proxima (TRABALHO) :
Edificios Unifamiliares (TRABALHO) 0,793
indice de utilizacio de comércio e servigos 0531
(TRABALHO) !
Zonas exclusivamente residenciais (TRABALHO) 0,683
Viver numa area com elevada densidade de intersecoes
Densidade de intersegcdes (CASA) -0,205
Distancia entre intersecdes (CASA) 0,304
Trabalhar numa area acessivel ao transporte publico e ao modo pedonal
Retilinearidade do percurso potencial -0.600
(TRABALHO) ’
Retilinearidade do percurso a fungdes quotidianas -0,451
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Acessibilidade a paragem mais préxima 0530
(TRABALHO) ’
Frequéncia de transporte publico (TRABALHO) 0,329

Viver numa area acessivel ao transporte publico e ao modo pedonal

Acessibilidade a paragem mais proxima (CASA) 0,474

Oferta de transporte publico na paragem mais 0400
proxima (CASA) ’

Frequéncia de transporte publico (CASA) 0,390
Retilinearidade do percurso potencial (CASA) -0,590
Retilinearidade do percurso a fung¢fes quotidianas -0.239
(CASA) :

A denominacdo dos fatores representados na tabela anterior foi feita com base nas
varidveis que deles fazem parte. Ou seja, o primeiro fator integra fundamentalmente
variaveis caracteristicas do ambiente construido, forma urbana no local de residéncia.
As densidades habitacional e de edificios contribuem para uma é&rea densa,
multifuncional devido ao nimero de atividades, central pela proximidade ao centro da

cidade e acessivel pela proximidade casa — trabalho.

O segundo fator engloba variaveis igualmente representativas do ambiente construido e
forma urbana mas, desta vez, no local de trabalho. Este fator engloba também variaveis
que caracterizam a acessibilidade no mesmo local. As densidades habitacional e de
edificios contribuem para uma éarea densa, multifuncional devido ao numero de

atividades e acessivel devido a densidade de intersecdes e distancia entre elas.

O terceiro fator denomina-se “Trabalhar numa area acessivel ao transporte publico e
maioritariamente residencial” pelo fato de integrar varidveis que caracterizam a oferta
de transporte publico no local de trabalho e o numero de edificios residenciais no

mesmo local.

O quarto fator agrupa duas varidveis que caraterizam as interse¢des existente no local de
residéncia e, portanto, denomina-se “Viver numa area com elevada densidade de

intersecoes”.
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Por fim, o quinto e sexto fatores representam a acessibilidade ao transporte publico e ao modo
pedonal na zona de trabalho e na zona de residéncia, respetivamente. As variaveis que estes
fatores englobam caracterizam a oferta e proximidade ao transporte publico e a retilinearidade

das vias.

No capitulo seguinte esta representada a analise dos resultados obtidos apds a correlacdo das
varidveis de caracterizacdo dos padrdes de usos do solo e dos padrdes de mobilidade. Apés

essa analise é feita uma discussao dos valores obtidos.

CAPITULO7- ANALISE E DISCUSSAO DE RESULTADOS

Através dos resultados obtidos nos inquéritos realizados a populacéo de Vila Real foi possivel
auferir primeiramente valores relativos a distribuicdo de percentagens por modo de transporte

utilizado. No Gréafico 13 esta representada essa distribuicao.

Modo de transporte

0%

 Automovel
(condutor)

H Automovel
(passageiro)
M Mota/Motociclo

1%

M Transporte Publico

MA pé

M Bicicleta

Gréfico 14 - Modo de transporte

A grande maioria, 70%, pertence a utilizacdo do automdvel enquanto condutor, seguido do
modo a pé e do automovel enquanto passageiro. O transporte publico e a mota séo 0s modos
menos utilizados com 8% e 1%, respetivamente. E possivel observar que nenhum dos
inquiridos utilizou a bicicleta como modo de locomocédo. Seguidamente, aquando da analise
dos resultados, os modos de transporte sofrerdo algumas modificacbes para facilitar a
percecdo dos mesmos. Assim, 0os modos automdvel (condutor), automodvel (passageiro) e
mota/motociclo passam a fazer parte de um Unico modo denominado apenas automdvel e o
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modo bicicleta deixa de ser utilizado visto nenhum dos inquiridos ter utilizado este modo.

Deste modo, sdo trés os modos de transporte analisados: Automdvel, transporte publico e a

pe.

Os resultados do modelo utilizado s&o apresentados segundo a correlacdo existente entre 0s

fatores caracteristicos dos Usos do Solo (Tabela 26) e as variaveis caracteristicas dos Padrdes

de Mobilidade (Tabela 21). Devido ao facto de existirem diversas variaveis de usos do solo

ndo foi possivel apresentar os resultados através de um grafico de dispersdo. Assim, como ja

foi dito anteriormente, foi necessario agrupar essas variaveis em 6 fatores e assim apresentar

os resultados através de uma matriz de correlagdes. Esta matriz da-nos um valor de correlagéo

que é tanto maior quanto maior for o grau de dependéncia entre as variaveis em questdo. Na

tabela seguinte esta representada esta correlagdo através dos fatores definidos na Tabela 26 e

as variaveis caracteristicas da mobilidade.

Tabela 27 - Correlagéo de variaveis

(1) 2 3) (4) (5) (6)

Pearson Correlation | -,229™ 250" ,031 ,019 ,007 ,020
Posse de | iy (2-tailed) ,000 ,000 389 605 843 579

Automoavel
N 753 753 753 753 753 753
Pearson Correlation | -,361" ,012 095" ,000 -,070 ,022
Modo | gig (2-tailed) ,000 749 ,009 999 054 539

Automavel
N 753 753 753 753 753 753
Pearson Correlation 042 -,169™ -136" -,064 -,041 -,020

Modo
Transporte | Sig. (2-tailed) 252 ,000 ,000 079 266 574
pablico 1 753 753 753 753 753 753
Pearson Correlation 186" 085 -1197 072" ,023 ,019
Modo a Pé | Sig. (2-tailed) ,000 ,020 ,001 048 531 598
N 753 753 753 753 753 753
Pearson Correlation -,021 1927 -,061 -,005 -,067 -,002
N.° viagens | Sig. (2-tailed) 564 ,000 ,003 894 066 960
N 753 753 753 753 753 753
Pearson Correlation | -,329" -,016 -1817 ,001 -,083" ,024
Distancia
Percorrida | Sig. (2-tailed) ,000 666 ,000 987 023 516
(Km)

N 753 753 753 753 753 753

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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*kk

(1) Viver numa area densa, multifuncional, central e acessivel

(2) Trabalhar numa area densa, multifuncional e acessivel

(3) Trabalhar numa area acessivel ao transporte publico e maioritariamente residencial
(4) Viver numa area com elevada densidade de intersecoes

(5) Trabalhar numa area acessivel ao transporte publico e a0 modo pedonal

(6) Viver numa area acessivel ao transporte publico e ao modo pedonal

Através da analise da Tabela 27 verifica-se que as correlacdes obtidas ndo apresentam valores
muito altos pois todos eles sdo inferiores a 0,4 (positivo e negativo). Contudo, é ainda

possivel retirar algumas elacdes.

O fator 1: Viver numa area densa, multifuncional, central e acessivel estd negativamente
relacionado utilizacdo do modo automdvel. Ou seja, a utilizacdo do automovel é menor em
zonas com maior nimero de atividades (multifuncionais), maior continuidade comercial e
maior indice de utilizacdo de Comeércio e servicos. Residentes em areas com maior densidade
habitacional, maior densidade de edificios, maior indice de utilizacdo ou maior indice de
utilizacdo de habitacdo também utilizam menos o automdvel para as suas deslocacgdes, sendo
que o modo mais utilizado por residentes nestas areas € a pedonal. Por outro lado, residentes
em éareas com um grande numero de edificios unifamiliares ou residentes em zonas
exclusivamente residenciais utilizam mais o automovel. A distancia ao CBD e a distancia casa

— trabalho estdo também positivamente associadas ao uso de automovel.

A variavel distancia percorrida esta igualmente negativamente relacionada com o fator 1. Ou
seja, faz viagens mais curtas quem reside em zonas multifuncionais, com continuidade
comercial ou com elevado indice de utilizacdo de comércio e servicos. Em locais onde a
densidade habitacional ou a densidade de edificios é maior os individuos percorrem
igualmente menos distancias ao longo de um dia. Contudo, residentes em zonas com elevado
namero de edificios unifamiliares ou em zonas exclusivamente residenciais fazem viagens
mais longas. De igual modo, a distancia ao CBD e a distancia casa — trabalho contribuem para

um aumento da distancia percorrida.

Relativamente a posse de automovel, verifica-se uma dependéncia negativa sob o fator 1. Ou
seja, quanto maior for o nimero de funcbes existentes ou quanto maior a densidade ou o
indice de utilizacdo numa determinada area, menor é a posse de automovel dos seus
residentes. Por outro lado, a posse de automdvel ¢ maior quanto maior for o nimero de
edificios unifamiliares na zona de residéncia ou caso o individuo resida numa zona

exclusivamente residencial. A posse de automovel aumenta igualmente com o aumento da
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distancia ao CBD e com o aumento entre casa e trabalho.

Verifica-se também que a varidvel posse de automodvel apresenta alguma dependéncia
relativamente ao fator 2. Isto significa que a posse de automdvel é tanto maior quanto maior
for a multifuncionalidade, a densidade ou o indice de utilizacdo na zona de trabalho. A
densidade de intersecdes nas vias também contribui para um aumento na posse de automavel.
Por outro lado, a posse de automovel diminui quanto maior for a distancia entre intersecdes na

zona do trabalho.

Os restantes valores de correlacdo apresentados na Tabela 27 mostram-se demasiado infimos
para ser possivel retirar algum grau de dependéncia evidente entre as componentes de usos do
solo e as variaveis caracteristicas dos padrdes de mobilidade. Contudo, através do sinal da
correlacdo (positivo ou negativo) € possivel concluir que residentes em zonas densas, centrais
e acessiveis utilizam mais 0 modo pedonal seguido do transporte publico, sendo que 0 modo
menos utilizado é o automovel particular. Trabalhar numa zona densa e acessivel ou
maioritariamente residencial contribui para uma reducdo na utilizacdo do transporte publico e
para um aumento no namero de viagens efetuadas. Contudo, viver numa area com essas

caracteristicas contribui para uma reducao do nimero de viagens.

Em suma, residentes em zonas comerciais, centrais e densas possuem menos automoveis,
fazem viagens mais curtas e utilizam menos o automovel e mais 0 modo pedonal. Residentes
em zonas maioritariamente residenciais, com elevado numero de edificios unifamiliares,
periféricas e distantes da zona de trabalho possuem mais automdveis, utilizam mais o

automavel e percorrem mais distancias.
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CAPITULO 8- CONCLUSOES

A urbanizacdo, no século passado, foi bastante rapida e a tendéncia é continuar. Esta
dispersdo urbana e os elevados padrdes de consumo aliados a estilos de vida cada vez mais
exigentes tém conduzido a uma crescente alteracdo e complexidade dos padrdes de

mobilidade da populacao.

Mais pessoas, maior urbanizacdo e cidades cada vez mais dispersas, significam mais

problemas relacionados com a mobilidade.

Para a resolugéo destes problemas urbanos e fundamentalmente para evitar que 0os mesmos se
repitam, € necessario integrar o planeamento de usos do solo com o planeamento de

transportes.

Estudos realizados sobre esta tematica tém-se focado sobretudo ao nivel de grandes areas
urbanas e de paises do Norte da Europa. Em Portugal, mesmo em contextos metropolitanos,
ha pouca investigacdo nesta tematica, contudo, uma parte importante da populacéo reside em
pequenas e medias cidades que manifestam padrdes de mobilidade especificos. As cidades de
média dimensdo tém caracteristicas especificas que se traduzem em padrées de mobilidade

também especificos e diferentes dos padrbes das cidades de grandes dimensdes.

A presente dissertacdo procurou entender quais pontos a intervir para evitar problemas

relacionados com a mobilidade em cidades de média dimensao como Vila Real.

Os resultados mostraram que a reducdo da utilizacdo do automdvel € possivel quando o local
de residéncia fica numa zona densa, multifuncional ou acessivel ao modo pedonal. A
proximidade ao centro da cidade ou reducdo da distancia entre casa e trabalho sdo também
caracteristicas que contribuem para a reducdo do uso do automoével e para a reducdo das

distancias percorridas.

Por outro lado, residentes em zonas exclusivamente residenciais utilizam mais o automdvel
possivelmente pelo fato destas zonas serem mal servidas por transportes publicos e ficarem na
periferia da cidade o que dificulta a utilizacdo do transporte publico e do modo pedonal.
Paralelamente, e como seria de esperar, residentes em zonas com estas caracteristicas

percorrem maiores distancias.
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E progrio) Emgaragem L1 Parque L] Marua L] | Prvado [ Grats L]
S saintenar daatel] wjall simea faga [ win [
sa [ Trabalnof Estuda 1 Cutra L] a [ Trabatnay Estuda [ Qurra [
ia Cdpastal __ -~ Cdpostal _ -
N2 dp pessaas novekoulo|incuinda o Lowalizaglio do estackynamenta: Tipo de estacknamento: Custa
E pripria): Emgaragem [ Parque [ Marua [0 | Privads O Gritis [
e Naintetar doLatel] LN Pibica [ Pago O N O
Muimd.l:ilpm & Releicdo M:!dl'l'lll!ﬂ" i ipall raxdio de encoliu da mada? & Condiciorado por oura deslocacio
1 Trabudka/fituds T. Magrande o cas 14 pé 1Rapider o ———
I Levarfbuscar familla vakalke A g iBicick i Cmto T ——
3 r_.aar.u'n-_:cx familia esc ol P 4Trar.;p|lor.e Pulicn k! is-auoramlemoa'.ml ——
Slowbce neteows 1O S Avwmrltordr] 5 Confotl Comtdnt 20 pure
7 Bustorswdal | prns gair o)
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ANEXO | - INQUERITO A MOBILIDADE

Integracdo de usos do solo e transportes em cidade de média dimensdo
Inguérito a Mobilidade dos Residentes Data: f_f Inquiridor: W

5 -Lsandoa seguinte escala, classifique as afirmagbes:
1-  Discordo Totalments; 2- Discordo; 3- Nio concordo nem disconds; 4= Concando; 5- Concondn Totalmente; NA- Nio se Aplica.

Desbocagbes
& rede de tranzportes pdolcos & adequada. (m}} Oz Oz Oa Os Cma
£ agraddvel andar de sutocarr o L Lz [WE} [la (K3 LIma
O transportes pdbloos devem ser maforadas com fnandamenta de quam anda de sutamdwel. m}} Oz Os O4 Os WL
Cuanda anda de transpores pdbkcos, aproveto para ber, guver midshca ou Boer outras cobsas . i 1z (mE] (mF] s [mETY
a8 transpontes pdnioos & impraticdve In [N F [NE] [14 [1s (WLTY
Andar de autacanro & cara. ]} Oz Oz O Os WL
UTiza s 03 Than 000 1eE 2O 00008 cas0 3 entidade patrond gatantase um rode deregrenos cas [m] Oz [WE] Ca Os Cua
Gosta deconduzs. ]} Oz Oz Oa Os WL
Andar de carra di-me mais Merdade. [} Oz Oz Oa Os Cluan
Para mim acarra ¢ um smbda de status. [h Lz [E} [la [NE} LIna
Ter carra & rmprescndivel para res bear &5 min has desliocagSe s didnas . 1 Oz Os (mF] Os (WL
Prafers conduzr um veiculo & detion doque passsr 3 utieer o3 transportes pibios w1 [WE] [WE] 4 s Cua
Estou s tentar redurir ou @ redus o uso do sutomdvel por quastdes amblentais, (m]} 0z Oz (mE] s [mLEY
Sempre que possivel, prefro andar a pé. (m}} [z Oz a4 s Clma
Eag'ad.he andar & p&no mey beiena. Lh L1z [WE] Lla s [mE'T
Gosta deandar de bicdeta. m]] Oz Os O4 Os WL
r e Dicicheta para o Tranang & EsqUISIO [ [z [WE} Ca s (Wi
Ambiente sonstruida
£ meihor wiver numa morad i@ do que num apartame nto (m]} 0z Oz (mE] s [mLEY
£ I rtan Te Ter estachona e 3 ports dos 5 ies ande veu [m] Oz [WE] Ca Os Cua
£ irmpartante haver lojas, serioos & equpnamentos penta de cass. (m}} Oz Oz Oa Os Cma
Cuando precisa de comprar qualquer catsa, prefirg ir &s laas do meu basra. [} Oz [WE] Oa Os Cluan
Valofizaa proximidade & espacas verdes & de fazer, [h Lz [E} [la [NE} LIna
Para mim acasa & um simbolo de status. m]] Oz [WE] Oa Os Cua
Habitos
Redcls s embslagens, o papsl & o vidra. Lh Lz [WE] Lla Lls [WL'EY
Conskderaa presenvacloambbental um tema mportante. (mi} Iz [ ] Ca s [mET
Para raduzir & poluiclo deve-se penaizar ouse do autom deel h Lz [WE} la s [WETY
A comstrugdo fora do oentro estd & destruis & paisagem natural da minke cdade. m}} Oz Os O4 Os WL
A vagem casa-tababho & Oti, porque aprove ito sempre para facer outras cosas. i 1z (mE] (mF] s (mETY
Sepudesie, trabanava & partr dedaa Ih Lz [WE] 14 15 (WLTTY
Organzaas menhas desiocagdes de antemda para as poder rentabigar agmdama. (m]} 0z Oz (mE] Os (mLTFY
Goste de pratesr actividsdes de lazer aoar e [m] Oz [WE] Ca Os Cua
Diesfa-se andar mais s pé e de bicichets por quesifes de sadde. (m}} Oz Oz Oa Os Cma

& Elementos do agregado familiar |nfo considerar o inguindaol:

Graude Mok Tem carta de Pad sl oo 1ra e po e
E herren 1o SRS dade 3 Hah, Literdras ! profissd of Goupacio conde e;m:lan condugia CObECTNOS
A Ly .|
0 O 0 O
[ sall
FO (] [ [
¢ " 0 8] 0
a L]
f0 ] [ ]
£ w0
0 O o O
7 —Descrigho da Habitagho
7.1 Habitagio Prapria [ Alugadad Casa de Familiar[J
7.2 Apartamentol] Maoradia [ 7.3 Tipologia da Habitagdo: TO OJ Ti0 T200 Tl T400 TS ou superior 0
T4 Inliguee 28 3 Sud habitag 5o poStul Of Seguintes eapalos: Gar .Lgflrlfp.llc;uf.urlelw [m] Arrecadasio [m]
8- Rendimento médio mensal liguido do agregado familiar
1} Sem rendimento O 4} 1.000€ - 2.000€ O 71 4000 - 50006 O 101 Mais de 10.000€ O
2| Menos de 5006 O G} 2.000€-3.0006 O 8) 50006 - 75006 O %5} Mo responde O

3) 500€ - 1.000€ [ 5] 3.000€ -4.000€ [ 9 7.5006- 10.000€ [

Nota: Caso estefn nteresiads em conhecer of resull ados deite eatuda, oles eitarfo brevemente disponivels para consulta em: kpnhtfa el grs
Muite obrigedo pelo sug colo boragfo
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ANEXO 11 - Listagem de Indicadores




ANEXO Il = LISTAGEM DE INDICADORES

BED1. Densidade Habitacional

BED2. Densidade Populacional

BED3. Densidade de Edificios

BED4. Edificios unifamiliares

BEOS. indice de utilizacio

BEOG. indice de Utilizagdo de Habitagio
BEO7. indice de Utilizagio de Comércio e servigos
BEDS. Declive

BEO9. Zonas exclusivamente residenciais
BE10. Area de actividades

BE1l. Complexidade Urbana

USD1. Area ocupada por edificios

USD2. Area de circulagio motorizada

USD3. Area de estacionamento

USD4. Area de equipamentos

USD5. Area de logradouro

USO06. Area de circulagio pedonal

USO7. Percentagem de drea pedonal

US08. Largura média do canal de circulagio pedonal
US09, Racio de espagos verdes

U510, Oferta de estacionamento

CNOL. Densidade de Interseccdes

CNO2. Rectinilaridade do percurso potencial

CNO03. Rectinilaridade do percurso a funcies quotidianas
CNO4. Distdncia entre intersecgfies

CNOS5. Racio entre nés e arcos (Gamma index)

Acessibilidade

ACO1. Acessibilidade & paragem mais préoxima

ACO02., Oferta de transporte pablico na paragem mais préxima
ACO3. Frequéncia de Transporte Piblico

AC04a) Acessibilidade a fungdes (uma)

AC04b) Acessibilidade a fungdes (varias)

ACOS. Namero de actividades

ACOD6. Continuidade comercial

ACO7. Namero de carreiras urbanas

ACO8. Numero de paragens urbanas

ACO09. Quildmetros de linha de transportes urbanos

ok Mo M oM X

oA - A

= E A A A A A T 1

E T A A A A A A A A 4

E S S A A 4

E A A A - A A .

E A A E e A A A T T 4

oK XK X o= XX
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ANEXO Il - CALCULO DOS INDICADORES

ANEXO |11l — Célculo dos Indicadores




ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Ambiente construido
Built environment

Objectivo: Identificar a distribuigfo espacial da ocupacdo habitacional na &rea de intervencio.
Goal: Identify the spatial distribution of dwellings in the study area

Escala de Andlise: @Cidade ©Area homogénea  FArea de influéncia do ponto
Analysis scale City Hemogeneous area Fleating catchment area

Unidade

Unit

Férmula de Calculo N.2 fracgbes habitacionais (. ° of dwellings) H N.2 de fracgfes/ha
Formula Superficie de andlise (surface of analysis) Dwellings/ha
Parametros Fonte
Parameters Source

Superficie de andlise

SIG
Surface of analysis

GIS

Notas: Frac¢es habitacionais s30 calculadas, para cada edificio, como a diferenga entre o n.2 de fracgGes totais e as fracgfes
de diferentes usos, ou seja, nfo habitacionais

Notes: the number of dwellings is calculated, for each building, as the difference between the total number of subdivisions and the
subdivisions allocated for non-housing use

Ambiente construido

Built environment
Objectivo: |dentificar a distribuigio espacial da populacio na drea de intervencio.
Goal: Identify the spatial distribution of the population in the study area
Escala de Andlise: HCidade ®Area homogénea CArea de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous areq Floating catchment area
Unidade
Uit
Férmula de Célculo: N.2residentes (N.2 of inhabitants) ! N.2 de residents/ha
Formula Superficie de analise (surface of analysis) inhabitants/ha
Parametros Fonte
Parameters Source

Superficie de analise SIG
Surface of analysis GiS
Notas:
Notes:



ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Ambiente construido

Built environment
Objectivo: identificar a distribuig3o espacial dos edificios
Goal: Identify the spatial distribution of buildings
Escala de Anélise: HECidade FArea homogénea =Area de infludncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade

Unit
Formula de Calculo: N.2 edificios (N.2 of buildings) M.2 de edificios/ha
Formula superficie de anilise (surface of analysis) Buildings/ha
Parametros Fonte
Parameters

Superficie de andlise

Surface of analysis G.I.S‘
Motas:
Notes:

Ambiente construido
Built environment

1]
|
9

Objectivo: |dentificar zonas de baixa densidade habitacional, ocupadas por edificios unifamiliares
Goal: Identify low density zones, occupied by single-family houses.

Escala de Andlise: OcCidade =Area homogénea @Area de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade

Unit
Formula de Calculo: N.? edificios unifamiliares (N. ® of single family houses) i % de edificios
Formula Total de edificios (Total number of buildings) % of Buildings
Parametros Fonte
Parometers

Total de edificios

Total number of buildings GIS
Notas:
Notes:



ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Ambiente construido
Buift environment

Objectivo: analisar aos niveis de ocupagio do solo na drea de estudo.
Goal: analyze the construction density in the study areg

Escala de Analise: MCidade Area homogénea  @Area de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area

Unidade

Unit
Formula de Calculo: Area bruta de construgdo (Gross construction area) indice
Formula Superficie de andlise (Surface of analysis) Index
Parametros Fonte
Parameters Source

Superficie de analise SIG
Surface of analysis GlS
Notas:
Notes:

Ambiente construido

Built environment
Objectivo: analisar aos niveis de ocupacdo por habitagio na drea de estudo.
Goal: analyze the construction house density in the study area
Escala de Andlise: ECidade ©Area homogénea  FArea de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade
Unit
Férmula de Calculo: Area bruta de construgdo de Habitacao indice
Formula (Gross construction area of housing) Index

Superficie de analise (Surface of analysis)

Parametros

Fonte
Parameters

Source

Superficie de andlise SIG
Surface of analysis GIS
Notas:
Notes:
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ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Ambiente construido
Built environment
Objectivo: analisar aos niveis de ocupagdo de comércio e servigos na drea de estudo.
Goal: analyze the construction density of commerce and services in the study area

Escala de Analise: HCidade ©Area homogénea  [@Area de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade
Unit
Formula de Calculo: Area bruta de construgio de Comércio e Servigos indice
Formula (Gross construction area of services and commcerce) Index
Superficie de analise (Surface of analysis)
Parametros Fonte
Parameters Source

Superficie de analise SIG
Surface of analysis GIS
MNotas:
Notes:

Ambiente construido

Built environment

Objectivo: analisar a diversidade funcional
Goal: analyze the functional diversity

Escala de Analise: HCidade = Area homogénea Area de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade

b Unit
Férmula de Calculo N.2 fracgBes habitacionais (V. ® dwellings) 100 % de fraccbes
Formula total de fracgdes (total number of fractions) % de dwellings
Pardmetros Fonte
Parameters Source
Total de fracgdes sIG
Total number of fractions in a building GIS

Notas:

Notes:



ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

CNO2 Rectinilaridade do percurso potencial

Pedestrian route directness b)

Conectividade
Connectivity

Objectivo: analizar a diferenca de drea alcancada medida em linha recta ou na rede.
Goal: analyze the difference of reached area, measured as the crow flies or through the network.

Escala de Anilise: CCidade CArea homogénea #Area de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade

Unit
Férmula de Calculo: Area de influéncia medida na rede indice J0-1]
Formula (Network distance) Index J0-1]

area de influéncia medida em linha recta
(Euclidean distance)

Pardametros Fonte
Parameters Source
Area de influéncia medida na rede SIG
Network influence area GIS
Area de influéncia medida em linha recta SIG
Euclidean influence area

Notas: o cdlculo da drea em rede é feito através da ferramenta do arcgis “service area” com a opg3o “detailed” para a
definic3o dos poligonos. Area medida em linha recta é feita com base na farmula da érea do circulo (4 = wr?).

Notes: the calculation of the index is made using the “service area” tool from ArcGIS, with the option “detailed” selected in ‘generate
polygons” menu. The Euclidean area is calculated using the formula for the area of a circle (A=rr).

CNO3  Rectinilaridade do percurso a funges quotidianas

Pedestrian route directness to daily activities

Objectivo: analisar o impacte da morfologia na distincia pedonal
Goal: analyze the impact of morphology on the pedestrian distance

Conectividade
Connectivity

Escala de Analise: OCidade ClArea homogénea  EArea de influéncia do ponto
Analysis scale city Homogeneous area Floating catchment area

Unidade

Unit

Férmula de Calculo: distincia euclidiana (Euclidean distance) RAcio
Formula Distancia narede (Network distance) Ratio
Pardmetros Fonte
Parameters Source
Distdncia na rede a fungfes quotidianas SIG
Network distance to daily activities Gls
Distincia euclidiana a fungdes quotidianas slG

Euclidean distance to daily activities

GIS

Notas: sugere-se como fungdes quotidianas as fungies de: cafés, tabacarias/papelarias e comércio alimentar.
Notes: as daily activities it is suggested: coffee-shops, stationery and food stores
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ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

CNO4 Distdncia entre interseccGes (nos) Conectividade
Distance between intersections (nodes) Connectivity

Objectivo: analisar o impacto da morfologia na conectividade pedonal
Goal: analyze the impact of morphology on pedestrian connectivity

Escala de Andlise: HCidade @Area homogénea  FArea de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade

H Unit
Formula de Calculo: Média do comprimento dos arcos Distdncia média
Formula Average length of links Average length
Pardmetros Fonte
Parameters Source

Motas: no calculo do indicador foi considerada a rede pedonal
Notes: to colculate the index the pedestrian network is considered

Acessibilidade

Accessibility

Objectivo: avaliar a proximidade ao transporte puablico.
Goal: evaluate the proximity to public transit.

Escala de Analise: CCidade JArea homogénea @Area de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade
i Unit

Formula de Calculo Distdncia & paragem mais préxima Distdncia metros

Formula Distance to the closest public transit stop Distance in meters

Pardmetros Fonte

Parameters Source
Notas:
Notes:
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ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Acessibilidade

Accessibility

Objectivo: avaliar oferta de transporte pdblico na paragem mais préxima
Goal: evaluate the public transit service offer in the closest public transit stop

Escala de Analise: OcCidade TJArea homogénea =Area de influéncia do ponta
Analysis scale city Homogeneous area Floating catchment area
Unidade
: Unit
Formula de Calculo Oferta de transporte publico na paragem mais préxima Oferta/dia
Formula (nimero total de autocarros que serve a paragem) offer/day

Offer of public transport in the closest public transit stop (total
number of buses that serve that stop)

Pardmetros Fonte
Parameters Source

Notas: O nimero total de autocarros é dado pelo somatério do total de autocarros de cada linha por dia que serve a paragem

em questio.
Notes: The total number of buses is given by the sum of the total of buses of each line per day that serve the stop in question.

Acessibilidade

Accessibility

Objecivo: avaliar a oferta de transporte pablico.
Goal: evaluate the offer of public transit

Escala de Analise: CCidade = Area homogénea @Area de influncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous areaq Floating catchment area
Unidade
i Unit
Férmula de Total oferta TP (Total of fer of public transport ) Oferta por dia por
Cilculo total de paragens na area analisada (total number of public transit stops) paragem
Formula Offer by day by public
transit stop
Parimetros Fonte
Paraometers Source

Total de autocarros (por dia Util de inverno) que serve as paragens na zona analisada SIG

. Offer of public transport (by Winter weekday) that serves all the stops inside thestudyares 0 65

MNotas: A oferta total de TP € dada pelo somatdrio do total de autocarres de cada linha por dia gue servem cada paragem
dentro da area de estudo. Se 0 mesmo autocarro serve duas paragens dentro da area, contara duas vezes, uma em cada
paragem.

Notes: The total offer of public transport is given by the sum of the total number of buses of each line per day that serve each transit stop
inside the study area. If the same bus serves two different stops inside the study area it will count twice, one per each stop.
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ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Acessibilidade

ssibility

Objectivo: analisar a intensidade funcional de acordo com o nimero de actividades existentes na area de estudo
Goal: analyze the functional intensity according to the number of activities in the study area

Escala de Anlise: X Cidade Areahomogénea  FArea de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous areg Floating catchment area
Unidade
Unit
Formula de Calculo Z Niimero de Funcées (V.2 of activities) N.2 de actividades
Formula N.2 of activities
Parametros Fonte
Source

Parameters

Motas: Cada unidade comercial conta como uma actividade distinta. No caso dos centros comercias o mesmo se aplica.
Notes: Each commercial units counts as a distinct activity. In the case of shopping centers the same applies.

Acessibilidade

Accessibility

Objectivo: analisar a distribuicdo funcional.
Goal: analyze the distribution of activities

Escala de Analise: HCidade @ Area homogénea ZArea de influéncia do ponto
Analysis scale City Homogeneous area Floating catchment area
Unidade

Unit
Férmula de Cilculo N.2 de actividades (V. ® of activities) + 100 N.2 de actividades/100m
Formula metros de via (meters of road) Activities/100m
Pariametros Fonte

Source

Parameters

Total de metros de via SIG
Total meters of roads Gls
MNotas:
Notes:

93



ANEXO IIl - CALCULO DOS INDICADORES

Acessibilidade

Accessibility
Objecivo: gquantificar o namero de paragens de autocarro existentes na area de estudo.
Goal: quantify the number of bus stops for the study area.
Escala de Analise: HCidade @Area homogénea  [Area de influéncia do ponto
Analysis scale city Homogeneous area Flogting catchment area
Unidade
Unit
Formula de Calculo Nimero de paragens de autocarro na area de estudo Numero de paragens
Formula number of bus stops in the study area Number of bus stops
Pardametros Fonte
Parameters Source
Notas:
Notes:
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ANEXO IV - Analise Fatorial




ANEXO IV — ANALISE FATORIAL

Carga Fatorial das variaveis independentes

Variaveis Componentes

Independentes 1 2 3 4 5 6
ACO01 (CASA) -,440 -,006 -,133 ,240 ,279 474
ACO02 (CASA) ,552 -,028 -,117 ,236 ,196 ,400
ACO03 (CASA) -,187 -,050 -,106 -,215 -,124 ,390
ACO05 (CASA) ,883 ,023 -,026 311 ,191 -,109
ACO06 (CASA) ,906 ,012 -,059 ,254 ,167 ,012
ACO01 (TRABALHO) -,067 -,020 ,230 -,014 ,530 444
ACO02 (TRABALHO) ,150 ,095 -,623 -,078 -,011 ,080
ACO03 (TRABALHO) ,040 -,467 ,051 -,098 ,329 ,025
ACO05 (TRABALHO) ,077 ,903 -,236 ,137 -,155 ,133
AC06 (TRABALHO) ,078 ,904 -,219 ,081 -,082 ,154
BEO1 (CASA) ,839 ,013 ,253 -,086 -,076 ,032
BEO3 (CASA) 75 ,130 ,165 ,059 -,004 ,046
BEO4 (CASA) -,812 ,166 ,038 ,074 ,049 -,045
BEO5 (CASA) ,951 -,028 ,102 ,033 ,022 ,061
BEO6 (CASA) ,795 ,010 ,261 -,118 -,087 ,048
BEO7 (CASA) ,804 -,065 -,170 ,250 ,178 ,059
BEQ09 (CASA) -, 776 ,073 ,202 -,229 -,152 ,016
BEO1 (TRABALHO) -,004 ,942 ,158 -,076 ,077 -,031
BEO3 (TRABALHO) -,008 ,935 -,043 ,061 -,068 ,077
BE04 (TRABALHO) -,263 ,285 ,793 ,188 ,068 ,015
BEO5 (TRABALHO) ,061 ,963 -,044 -,100 ,082 ,046
BE06 (TRABALHO) -,022 ,889 ,257 -,104 ,120 -,054
BEO7 (TRABALHO) 174 ,635 -,531 -,050 -,021 ,190
BE09 (TRABALHO) -,208 ,584 ,683 ,093 112 ,004
CNO1 (CASA) ,751 -,064 ,149 -,205 -,212 ,078
CNO02 (CASA) -,045 ,091 -,129 ,500 ,326 -,590
CNO3 (CASA) -,307 ,134 -,185 ,468 ,362 -,239
CNO04 (CASA) -,682 ,052 -,116 ,304 334 ,159
CNO1 (TRABALHO) ,082 ,7136 -,059 -,381 271 -,160
CNO2 (TRABALHO) -,004 ,216 -,152 ,581 -,600 -,037
CNO3 (TRABALHO) -,126 ,190 ,283 ,615 -,451 124
CNO4 (TRABALHO) -,154 -,513 ,262 ,397 -,042 ,359
Dist_CBD (Km) -,843 ,058 -,022 021 -,050 ,080
Dist_Casa - Trabalho -,505 -,213 -,288 ,004 -,062 ,038
(km)

Extraction Method: Principal Component Analysis.

a. 6 components extracted.
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