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1. Visao Estratégica para a Mobilidade
1.1. Introducao

Concluida a fase de diagnostico, surge o momento de definir as orientagdes estratégicas
que irdo guiar o plano de acao deste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel. Na primeira
fase deste PMUS foram identificadas varias limitagdes e potencialidades, tanto do sistema
urbano como do sistema de mobilidade, com impacto potencial na estruturagcdo do
modelo de mobilidade urbano.

O primeiro, e talvez o mais relevante, diz respeito ao caracter policéntrico da Area
Metropolitana do Porto. Efetivamente, o concelho do Porto ndo existe num vazio, sendo o
centro de um territério metropolitano que se espalha por diversos municipios, cada um
com caracteristicas endogenas proprias, quer ao nivel dos indices de urbanidade quer da
densidade da infraestrutura de mobilidade, bem como de modelos de governacao
distintos. Dada esta heterogeneidade, urge a necessidade de articular as politicas de
mobilidade urbana a escala interconcelhia e metropolitana, criando uma estratégica
coesa e adequada a natureza dos fluxos entre concelhos, ndo s6 ao nivel da infraestrutura,
mas também das préprias politicas de gestdo da mobilidade.

O segundo aspeto diz respeito a necessidade de promover uma alteragdo gradual do
modelo de cidade, apostando-se na promocéo da cidade de proximidade. Apenas com a
aproximacao das atividades do quotidiano dos locais de residéncia torna-se possivel
definir os modos ativos como solugao viavel para a maioria das deslocacoes da populacéo,
0 que por sua vez funcionara como incentivo natural para a redugao da utilizagéo do

automovel.

Este designio devera ser plasmado no desenho do espago publico, criando diretrizes para

a promogao do desenho humanizado da rua, materializando a inversdo gradual da
piramide de mobilidade, que durante as ultimas décadas se focou na priorizagdo do
automovel e das suas necessidades. Gradualmente, estas orientagdes deverao ser visiveis

num conjunto de alteragdes estruturais no sistema de mobilidade urbana.

Em primeiro lugar, e procurando tirar partido da elevada densidade de atividades no centro
da cidade, defende-se uma aposta na pedonalizacdo gradual do centro da cidade,
retirando o protagonismo do automovel. Porém, o investimento na infraestrutura de modos

ativos, tanto pedonal e em especial ciclavel, com vista a aumentar os niveis de seguranca
e conforto, devera ser generalizado em todo o concelho, priorizando a criacao de ligacdes
eficientes entre os principais polos geradores de viagens e a infraestrutura de transporte
publico.

Em complemento serédo desenvolvidos mecanismos, quer ao nivel de infraestrutura fisica,

quer ao nivel da gestéo, que permitam aumentar a competitividade do transporte publico
face ao automovel, em especial no que respeita a velocidade média.
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Fig. 1 Inversédo desejada para a piramide modal

A localizagcdo do concelho do Porto e a configuragcdo da infraestrutura rodoviaria, em
conjunto, origina fluxos intensos de atravessamento metropolitano que coexistem com
fluxos locais e de ligacao entre concelhos vizinhos, levando a sobrecarga da infraestrutura.
Este PMUS devera antever a criagdo de mecanismos para desincentivar o trafego
rodoviario de atravessamento da cidade, tirando partido das vias alternativas. As barreiras
naturais, como o Rio Douro, que naturalmente causam constrangimentos a consolidacao
da infraestrutura de mobilidade entre margens, deverdo também ser alvo de intervencao,

através do reforgo das ligacdes pedonais, ciclaveis e em transporte publico.

A utilizacao da tecnologia ao servigo da gestdo da mobilidade € uma estratégia com provas
dadas ao nivel de otimizagéo da infraestrutura. Conhecendo as limitagdes da rede viaria
da cidade do Porto, procurar formas de garantir a sua utilizacao eficiente € um passo
crucial na mitigacao dos impactos associados a sua utilizacao diaria. Esta gestdo abarca
aspetos como o congestionamento, as dindmicas de estacionamento, o funcionamento
da logistica urbana e a atividade de transporte turistico.

No seu conjunto, estas agdes permitirdo, gradualmente, atingir a neutralidade carbdnica

no setor dos transportes, garantindo o cumprimento das metas ambientais com os quais

0 municipio, e o préprio pais, se comprometeu.

No processo entre a definigdo destes designios e a definicdo das agdes que estruturam o
plano de agdo surge um passo intermédio, caracterizado pela definigcdo de objetivos. Estes
estruturam-se em dois niveis hierarquicos. Os objetivos centrais, com um caracter mais
geral, e os objetivos estratégicos, destinados a guiar a definigdao do plano de agéo. Estes
objetivos destinam-se nédo apenas ao sistema de mobilidade, mas também ao sistema
urbano, com o objetivo de reforcar as sinergias associadas a este bindmio, possibilitando
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a atuagado da raiz dos procedimentos de desenvolvimento urbano, reduzindo
consideravelmente o esforgo, tempo e investimento necessarios para se conseguir alterar
os padrdes de mobilidade.

Para tal foram definidos trés objetivos centrais e oito objetivos estratégicos.

Promover um modelo de cidade, baseado no conceito de proximidade e de
desenho humanizado do espaco publico

OBJETIVOS
CENTRAIS

Reduzir o protagonismo do automdvel, aumentando os niveis de conforto,
fiabilidade e seguranca do transporte publico e dos modos ativos

Garantir a coeréncia do sistema de mobilidade na cidade alargada

Restruturar o modelo de cidade, criando polos multifuncionais em pontos
estratégicos do tecido urbano, promovendo o conceito de proximidade

Promover o desenho gradual do espaco da rua, apostando na acalmia de
trafego nos arruamentos nao estruturantes

OBJETIVOS
ESTRATEGICOS

Corrigir as principais barreiras a acessibilidade pedonal, facilitando a livre
exploragao da cidade

Promover o modo ciclével, através da expansdo da rede existente e da
corregao das descontinuidades

Expandir a rede de transporte publico de alta capacidade nos principais
eixos de procura potencial e reforgar a rede de vias BUS

Usar a infraestrutura de estacionamento como instrumento para a
regulagao do uso do automavel

Implementar métodos inovadores para o funcionamento do sistema
logistico, disciplinando as operagoes de cargas e descargas

Monitorizar os impactos resultantes da mobilidade turistica

O~N OO B OWN=2 WON =

Fig. 2 Objetivos Centrais e Estratégicos
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2. Construcao de cenarios
2.1. Introducgao

A mobilidade urbana é afetada por inumeros fatores, a maioria de natureza exodgena.
Dindmicas demograficas, incluindo os padroes de migragcdo, tendéncias
macroeconomicas, alteragoes legislativas, mudancgas climaticas e a evolugéo tecnoldgica
constituem os principais fatores a este nivel. Alguns destes fatores encontram-se
fortemente dependentes da conjuntura internacional, outros caracterizam-se por uma
elevada imprevisibilidade, em especial quando se considera um horizonte temporal
alargado.

Na fase de diagndstico de plano a analise PESTAL realizada permitiu identificar varias
ameacas e oportunidades para o sistema de mobilidade e que serao tidas em conta neste
exercicio.

No que concerne a dimensdo politica, sdo varios os documentos estratégicos
desenvolvidos, quer pela Comissao Europeia, quer pelo Governo de Portugal, muitos deles
plasmados em legislagdo oficial, com vista a promog¢édo da mobilidade sustentavel,
eficiente e acessivel. Destes sdo exemplos a Estratégia de Mobilidade Sustentavel e
Inteligente da EU, a Lei de Bases do Clima e as Estratégias Nacionais para a Mobilidade
Ativa Ciclavel e Pedonal (ENMAC e ENMAP, respetivamente). Diferentes niveis de sucesso
na materializacao destas estratégias terdo, naturalmente, impacto no sucesso de
qualquer estratégia de mobilidade.

No que concerne a dimensao econémica, nos ultimos cinco anos, a cidade do Porto
registou um crescimento econdmico consistente, marcado pela diversificacao dos setores
de atividade e pelo aumento do rendimento médio dos residentes. O turismo manteve-se
como um dos principais motores da economia local, gerando emprego e investimento.
Simultaneamente, o setor tecnoldgico e das startups consolidou-se, impulsionado pela
presenca de universidades e centros de inovagdo. O comércio, os servigos e o mercado
imobiliario registaram também um aumento significativo da atividade. Entre 2020 e 2023,
o rendimento mediano dos portuenses subiu de cerca de €11 182 para €12 460, refletindo
esta dindmica positiva. Esta evolucdo confirma o Porto como um dos principais polos
econdmicos do pais, com crescente relevancia nacional e internacional.

A dimensao social é caracterizada pelo envelhecimento progressivo da populacao
nacional, combinando baixas taxas de natalidade e aumentos graduais na esperanca
média de vida. Porém, e como a experiéncia recente comprova, as variagdes nas taxas de
imigracdo podem ter um papel preponderante nos destinos da pirdmide etaria,
independentemente da escala territorial de analise.

A dimensédo tecnoldgica é, provavelmente, aquela caracterizada por dindmicas mais
intensas, fruto de investimentos cada vez mais avultados e com potencial para gerar
alteracdes profundas na sociedade. O aumento progressivo da taxa de penetracdo da
internet, viabilizando solugdes de teletrabalho em larga escala, o uso crescente de
smartphones, potenciando a utilizagdo de solugdes de ‘Mobility as a Service’ e o
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desenvolvimento de novas tecnologias com impacto na gestdo da infraestrutura, poderao
impactar de forma decisiva o futuro da mobilidade urbana.

Na dimensao ambiental, o impacto das alteragdes climaticas em territdrios vulneraveis,
levaram ao desenvolvimento de varios documentos, quer de natureza orientador, quer ao
nivel legislativo, com vista a guiar o processo de descarbonizagdao da economia, no qual a
mobilidade tem um papel preponderante. Variando entre a abrangéncia nacional da Lei de
Bases do Clima e o caracter local do Plano de Acéao do Ruido para a cidade do Porto, é
possivel encontrar, nestes documentos, varias orientagdes estratégicas, versando a
qualidade do ar ou a emisséao do ruido, com impacto no setor da mobilidade e transportes.

Na dltima dimensado da analise PESTAL, relacionada com os aspetos legais e
regulamentares, destaca-se a existéncia de mecanismos, em vigor, para a coordenagéao
operacional entre os diferentes operadores de transporte publico, para a regulagcao da
micromobilidade e da operacao de transporte turistico. Existem, porém, oportunidades no
que respeita a dimensao regulamentar, em especial na gestdo do estacionamento.

Importa referir que a escolha de cada individuo, com impacto nos padrdes de fixacao
populacional, de emprego e, na generalidade, de estilo de vida, resulta de uma cadeia
complexa de fatores macroecondémicos, politicas urbanas e de motivagoes individuais.
Sabendo que prever com exatiddo a evolucdo do comportamento do sistema de
mobilidade é uma tarefa de especial dificuldade, desenvolveram-se trés cenarios
prospetivos. llustrando potenciais situacdes futuras, estes cenarios, tém como objetivo
delimitar a incerteza, ajudando a compreensao do potencial impacto destes fatores sobre
o sucesso da estratégia de mobilidade a desenvolver.

e Cenario Pessimista: traduz-se no abrandamento significativo do crescimento
demografico, aproximando-se as perspetivas de evolugdo do concelho com
aquelas previstas para a Regidao Norte, combinado com dindmicas econdmicas
desfavoraveis, comprometendo o investimento no setor da mobilidade urbana, e
na intensificagdo das tendéncias recentes de evolugdo modal;

e Cenario Tendencial: traduz-se numa dindmica de crescimento demografico,
embora menos acentuada do que aquela registada recentemente através dos
fluxos migratorios, em fungédo do envelhecimento da populagédo. Este cenario
encontra-se também alinhado com as previsdes atuais de crescimento econdémico
e na adogao de algumas estratégias, por parte do poder executivo, com vista a
melhoria da sustentabilidade do sistema de mobilidade.

e Cenario Otimista: traduz-se num aumento expressivo da populacdo, dando
continuidade a tendéncia verificada nos ultimos anos, aliada a uma conjuntura
macroecondmica favoravel e numa forte aposta numa estratégia disruptiva, em
linha com o plano de agao preconizado por este PMUS, com vista a alteragao
profunda do comportamento do sistema de mobilidade.
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2.2. Cenario Tendencial

Para a elaboracéo das projecdes demograficas para este cenario foram consideradas,
como ponto de partida, as previsoes definidas no cenario médio do INE, que apontam, na
Regido Norte, para uma relativa estagnagéo do efetivo populacional entre 2026 e 2031, ao
que se seguira um processo de contragdo demografica, resultando numa reducao
populacional de 2,8% em 2036 face a 2025. Olhando para as perspetivas a curto prazo, é
seguro assumir que o municipio do Porto mantenha um crescimento populacional em
linha com aquele verificado nos ultimos anos. Porém, a médio e longo prazo, e embora se
preveja que o municipio do Porto mantenha um crescimento demografico acima da média
da regiao Norte e mesmo da AMP, entende-se que a aproximacao a evolucao recente
registada na Area Metropolitana se encontre mais adaptada a tendéncia natural.

Tab. 1 Previsdo da evolugao da populagao — cenario tendencial

Regiao Norte Porto
Ano Populagao variacao face Populacao variacao face a
Residente a 2025 (%) Residente 2025 (%)
2021° 3586 586 - 231800 -
2025° 3790554 - 273476 -
2031 3773421 -0,5% 285097 +5,4%
2036 3683035 -2,8% 292177 +7,3%

a) Dados Censos 2021
b) Dados Estimativas INE 2025

Neste sentido, estima-se um aumento populacional progressivo durante a vigéncia deste
PMUS, prevendo-se um aumento de cerca de 7% face aos valores estimados em 2025. Este
aumento populacional terd, naturalmente, impactos no funcionamento do sistema de
mobilidade da cidade, levando ao aumento da pressdo sobre o sistema viario e a
infraestrutura de transporte publico.

Perspetiva-se o cumprimento das principais orientagcdes estratégicas definidas neste
PMUS, embora nao integralmente na sua plenitude. Serdo priorizados os investimentos no
reforgo da rede ciclavel e no aumento da competitividade do transporte publico, sendo
também adotadas solugdes com vista ao aumento da eficiéncia do sistema rodoviario.

A manutengdo do dinamismo econdmico, em especial dos setores econdémicos
relacionados com o turismo (em especial a hotelaria e a restauracao), levardo a
necessidade de regulamentacéao adicional sobre o funcionamento do transporte turistico
bem como da logistica urbana. Procurar-se-a dar continuidade a estratégia de atragcéo de
grandes empresas no setor dos servigos para novos complexos de escritorios, priorizando
localizagbes na envolvente a rede de metro ou de BRT, incentivando a utilizagdo do
transporte publico.

A transferéncia de competéncias, meios técnicos e financeiros, da Administragéo Central
para a Local aumentara os niveis de autonomia do municipio, possibilitando a atuagao
direta sobre algumas das principais lacunas do sistema de mobilidade, em especial no que
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respeita ao transporte publico. Como exemplos tem-se a atribuicdo de um maior pacote
financeiro para o investimento nas redes de mobilidade ativa, um maior poder de decisdo
sobre a priorizacdo dos investimentos estruturantes no setor do transporte publico e o fim
do impasse sobre o modelo de gestao das infraestruturas rodoviarias de alta capacidade.

A evolucédo esperada nos padroes de mobilidade, embora alinhada com os designios de
promocao da utilizacdo de modos sustentaveis, encontrar-se-3a, ainda, longe da mudancga
estrutural desejada.

2021 2036

4’ d

Fig. 3 Evolugéo estimada da repartigdo modal - cenério tendencial

Estima-se que a expanséo gradual da rede de Metro, a entrada em funcionamento do BRT
e a execucao de algumas intervengdes estruturantes na rede de transporte publico
rodoviario possibilitardo uma recuperagao gradual da sua quota modal, estimando-se para
2035 a recuperacao dos valores de 2011 (26%). Prevé-se também que o investimento
gradual na infraestrutura ciclavel, embora longe de materializar uma verdadeira rede a
escala municipal, possibilitara um ligeiro reforgo na quota modal dos modos ativos. Estes
aumentos seréo responsaveis por uma redugéo na utilizagcdo do automovel, passando de
54% para 48%, um valor inferior aquele registado em 2011.

2.1. Cenario Pessimista

Neste cenario as projegdes demograficas tém como base as projec¢des de populagado do
Instituto Nacional de Estatistica para o periodo 2025-2100 para o cenario baixo (INE, 2025),
com o devido ajuste para as dindmicas registadas no concelho do Porto. Segundo estas
projecoes, a regiao Norte registarda uma inflexdo na curva de crescimento populacional
entre 2026 e 2031, prevendo-se uma reducao substancial no efetivo populacional. De
acordo com estas previsoes, e face as previsdes mais recentes do INE, relativas ao ano de
2025, a populagao residente nesta regiao no ano de 2031 sera 2,6% inferior, refletindo-se
em 2036 numa contragao populacional de 6,8%.
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As dindmicas recentes de crescimento populacional no concelho do Porto, que se afastam
significativamente daquelas registadas na regido, implicam a consideracdo de um fator de
ajuste adicional, conciliando esta tenéncia com a estimativas de projecao populacionaldo
INE. Como resultado deste processo obtiveram-se os seguintes resultados.

Tab. 2 Previsdo da evolugao da populagao - cendrio pessimista

Regiao Norte Porto
Ano Populacao variagao face Populacao variagcao face a
Residente a 2025 (%) Residente 2025 (%)
2021° 3586 586 - 231800 -
2025° 3790554 - 273476 -
2031 3693822 -2,6% 280084 +2,4%
2036 3533394 -6,8% 282494 +3,3%

a) Dados Censos 2021
b) Dados Estimativas INE 2025

Os resultados ilustram que neste cenario mais pessimista se prevé uma evolugao positiva,
ainda que ligeira, da populacao residente na cidade até ao ano de 2036, comparativamente
as estimativas mais recentes (2025).

Neste cenario perspetiva-se tendéncias de colmatacado dos vazios urbanos na cidade,
embora sem adaptacéo das redes de transporte publico, fruto de uma fraca proatividade
dos stakeholders. Neste cenario os territérios onde sera priorizada a nova construgao,
quer residencial, quer destinada a emprego ou mesmo a equipamentos publicos, serdo
aqueles com maior dependéncia do automovel. Ja as preocupacdes ambientais versarédo
maioritariamente a componente energética e ndo a alteragdo modal ou a promogéo das
alternativas ao automovel.

No que concerne a macroeconomia, assume-se o risco da ocorréncia de fenémenos de
estagnacdo ou mesmo de contracdo econdmica, aliada ao crescimento da taxa de
inflacdo, que causardo uma retragcdo do consumo e, por conseguinte, das necessidades
de mobilidade. Tal levara também ao estabelecimento de limites consideraveis no que
respeita a disponibilidade de verbas para a execucao das acoes deste PMUS.

O impacto desta combinacéo de fatores na reparticdo modal da populacéo residente é
evidente, conforme ilustra a figura seguinte.
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Fig. 4 Evolugao estimada da reparticdo modal — cenario pessimista

A auséncia de politicas estruturais para a reducdo do uso do automoével, aliada a
substituicdo gradual por veiculos movidos a energias alternativas, nomeadamente a
eletricidade, reduzird o custo da sua utilizagdo, aumentando progressivamente a sua
atratividade. Com o crescimento do uso do automovel estima-se um aumento significativo
do congestionamento, penalizando fortemente a competitividade do transporte publico,
afastando muitos dos utilizadores atuais. O aumento do congestionamento funcionara
também como detrator para a utilizagao da bicicleta, o que aliada com o desalinhamento
da expansao urbana com os principios de urbanismo de proximidade desincentivara o
crescimento das deslocagdes a pé.

Estima-se assim que no ano de 2035 o automoével represente 60% dos movimentos
pendulares da populagéao residente (+6% do que em 2021), com o transporte publico a
perder 5% da sua quota modal para os 17%. Ja os modos ativos passardo a representar
21% dos movimentos (-2% do que em 2021).

2.2. Cenario Otimista

O cenario otimista reflete o impacto combinado de diferentes tendéncias demograficas,
econdmicas e sociais, que permitirdao alcancar um cenario manifestamente distinto
daquele registado na atualidade.

As previsdes do cenario alto do INE, mesmo considerando uma perspetiva otimista,
perspetivam uma evolugdo claramente conservadora para a Regido Norte, onde o
envelhecimento da populagdo continuara a ter um papel predominante, traduzindo-se
num aumento populacional até ao inicio da década de 2030 (cerca de 1,5% acima dos
valores de 2025), seguida de uma diminuigao progressiva. Neste sentido, perspetiva-se
que no ultimo ano de vigéncia deste PMUS a populagédo residente na Regido Norte seja
praticamente equivalente a de 2025.
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Ja a previsao do crescimento populacional no concelho do Porto tera, naturalmente, de
incorporar as tendéncias verificadas nos uUltimos anos e que, numa perspetiva otimista, se
estima que se mantenham, embora nos anos subsequentes, e mesmo numa conjuntura
favoravel, seja expectavel uma redugéao gradual no fulgor demografico.

Tab. 3 Previsao da evolugéo da populagéo — cendrio otimista

Regiao Norte Porto
Ano Populagéo variacao face Populacao variacao face a
Residente a 2025 (%) Residente 2025 (%)
2021° 3586 586 - 231800 -
2025° 3790554 - 273476 -
2031 3845715 +1,5% 307969 +12,6%
2036 3825941 +0,9% 337155 +23,3%

a) Dados Censos 2021
b) Dados Estimativas INE 2025

Tal resultarda num aumento populacional considerdvel, mantendo-se o crescimento
relativamente linear durante avigéncia do PMUS. Perspetiva-se, desta forma, um aumento
paravalores préoximos dos 340 000 residentes no ano de 2035, representando um aumento
de 23,3% face as estimativas de 2025.

Este crescimento demografico implicara, necessariamente, um parque habitacional
significativamente mais vasto do que aquele existente na atualidade. Uma promocgéao da
consolidacao dos vazios urbanos, em especial aqueles dotados de elevados niveis de
acessibilidade, tera de ser desenvolvida uma estratégia articulada entre a expansao
urbana em areas expectantes (projetos de habitagdo publica como Monte Pedral e Monte
da Bela e deiniciativa privada em zonas como Avenida Nun’Alvares, Requesende e Nasoni,
entre outros) e o investimento em infraestrutura de mobilidade, priorizando os modos
ativos e o transporte publico. Serao desenvolvidos esforgos significativos, em toda a
cidade, na expansao da rede ciclavel, em medidas destinadas ao aumento da
competitividade do transporte publico, em especial do autocarro, bem como de agodes
estruturantes com vista a gestdo da oferta de estacionamento, como medida de controlo
de utilizacdo do automovel. Esta estratégia tera um papel crucial nos padrboes de
reparticdo modal, conforme sera visto mais a frente.

Um envelope financeiro generoso disponibilizado por parte do Estado Central para o setor
da mobilidade urbana possibilitara a execucéo de investimentos avultados que sem este
apoio ndo poderao ser executados pelo municipio.

A nivel macroecondmico, destaca-se uma conjuntura altamente favoravel, caracterizada
pela reducao da carga fiscal sobre pessoas e empresas, promovendo a atracdo de
investimento e a diversificagdo gradual da economia, reduzindo o peso dos setores de
atividade ligados ao turismo.
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Fig. 5 Evolugéo estimada da reparticdo modal - cenario otimista

Apesar do aumento expressivo previsto para o efetivo populacional do concelho, a
aplicagdo do plano de agéo proposto neste PMUS tera efeitos notérios na aproximacgéao as
oportunidades oferecidas a cada modo de transporte.

Com investimentos estruturantes na expansio na rede de transporte publico de alta
capacidade no interior da cidade do Porto (metro e BRT), em complemento a expansao
para outros concelhos, na rede de interfaces e na competitividade do autocarro, trardo um
influxo significativo de novos utilizadores, estimando-se que possam ser atingidas quotas
modais semelhantes as do automdével. Simultaneamente, a aposta forte na consolidagao
da rede ciclavel em grande parte da cidade possibilitara, para muitos, a utilizacao
quotidiana dos modos ativos.

Estima-se, desta forma, um cenario claramente mais equilibrado no que respeita a
reparticdo modal, aproximando a cidade do Porto daquilo que ja se verifica atualmente em
varias cidades europeias que ao longo das Ultimas décadas apostaram na alteragdo do
paradigma da mobilidade.
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3. Planode Acao
3.1. Organizacao Geral

A semelhanca da analise sintese temética, elaborada na fase de diagndstico, o plano de
acao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto estrutura-se em
quatro grandes temas, embora se reconhega o caracter transversal de algumas das
medidas, facto que é inerente a complexidade associada ao funcionamento urbano.

MODOS

< ATIVOS
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ACOES

CIRCULAGAO, ‘

ESTACIONAMENTO
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Fig. 6 Esquema conceptual do plano de agéo do PMUS da cidade do Porto
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3.2. Sistema Urbano

A estratégia para o sistema urbano visa, acima de tudo, reforcar a coesao territorial,
melhorando a acessibilidade de forma harmonizada e atenuando as assimetrias que ainda
existem ao longo de todo o territério em estudo, facilitando as deslocagdes, tornando-as
mais sustentaveis e menos dependentes do uso de transporte individual, nomeadamente
do automoével.

A primeira das subcategorias, aborda o desenvolvimento da cidade e dos instrumentos de
gestdo territorial, com ac¢des direcionadas para o planeamento e ordenamento do
territério, sendo conciliadas alteragdes ou atualizagcdes em documentos de gestao do
territério tal como o Plano Diretor Municipal (PDM) ou outros instrumentos relativos e de
menor magnitude. Como tal, a organizagao do territdrio deve ser orientada pela definigéo
e hierarquizacao das centralidades, sendo estes polos estruturantes do sistema urbano e
que respondem as diferentes necessidades locais, comegando pelas centralidades de
proximidade, focadas em servigos basicos e modos ativos, até a centralidade principal,
que agrega o maior numero de opcodes e leque de fungdes urbanas, bem como conexodes
intermunicipais, metropolitanas e inter-regionais, sendo neste municipio, ndo so
centralidade principal do concelho, mas de toda uma area metropolitana, ponto de
referéncia para 17 concelhos diferentes. Esta definicao hierarquica permite estruturar o
espaco de modo a promover a proximidade entre habitacdo, comércio, servicos e
emprego, estimulando o uso dos modos ativos e do transporte publico.

A redefinicao da hierarquia viaria e dos critérios de dimensionamento dos arruamentos é
outra das agbes previstas e que devem ser incorporadas no documento estratégico de
ordenamento municipal que é o PDM. Esta redefinicao deve ser orientada mediante o perfil
elaborado, estando dotado e orientado pelos indices de acessibilidade que promovam a
utilizacdo multimodal, a densificag&o urbana e o urbanismo de proximidade. Uma melhor
definicdo do que sao os critérios de dimensionamento dos arruamentos, bem como uma
hierarquia viaria bem explicitada e a aposta numa hierarquia funcional, visam escolhas de
mobilidade mais sustentaveis e uma melhor integragéo entre usos de solo e mobilidade.

Um dos grandes temas que marca a atualidade da cidade do Porto, passa pela gestéo da
Via de Cintura Interna (VCI) e a problematica existente com o congestionamento, a entrada
e saida na cidade, o trafego de atravessamento, a possibilidade ou nédo de ser uma via
portajada, os niveis de ruido e poluicdo. A questdo sobre se a administragdo da
infraestrutura (atualmente a cargo da IP) devia ou ndo passar para a algcada do municipio.
Pensando na atualidade e no potencial de aproveitamento deste canal, seguindo bons
exemplos de mobilidade existentes no Mundo, propde-se a existéncia de espagos verdes
e equipamentos desportivos, recorrendo a solugdes que atenuem o tragado disruptivo da
VCI, tentando cerzir as duas margens de um Porto, de costas voltadas para esta via. Outras
acOes desta subcategoria passam pela redefinicdo dos critérios de estacionamento
privado e adotacao de estacionamento para bicicletas, ambas para as novas construgdes.
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No que compde o restante eixo, na subcategoria de “Divulgagédo e acompanhamento”
sugere-se a realizagdo de inquéritos periédicos a mobilidade de forma a monitorizar a
evolucao da reparticado modal e as matrizes de viagens O/D no concelho do Porto. Também
se propbem a criagdo de um Observatério da Mobilidade Urbana para que, reunindo
especialistas e a equipa do municipio, se estudem solugdes futuras, mantendo uma
equipa com pensamento critico, capaz de acrescentar valor e de em simultdneo manter
um olhar de proximidade para os problemas da cidade.

Como ultima subcategoria, nos “Planos setoriais” sugere-se a elaboracao ou atualizacéo
de outros instrumentos complementares, de que é exemplo um Plano de Mobilidade
Escolar para toda a cidade do Porto, bem como para todos os seus equipamentos
escolares publicos, a atualizagao do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria (PMSR),
dado que o que existe foi elaborado em 2019 e esta portanto desatualizado. Sugere-se
ainda a promocao do desenvolvimento de Planos de Mobilidade Empresariais, medida que
deve ser incentivada por parte da Camara Municipal, tendo como alvo os grandes polos
empresariais e de emprego, de modo a avaliar e reconfigurar a dindmica de circulagéo e
impacto na rede viaria que causam na cidade.

A abordagem global, de um plano mais tedrico, que articula planeamento territorial,
infraestruturas e politicas de uso de solo com acdes de promovem inquéritos e um maior
envolvimento da populacdo ao longo das diferentes fases do planeamento, com a
capacitacdo de agentes publicos e uma gestdo adaptativa e orientada, mediante a
constante mudanca quotidiana que o territorio requer. Assim, surge a necessidade de criar
um sistema urbano mais compacto, acessivel e resiliente, que consigaresponder de forma
eficaz aos atuais desafios e aos que surgirdo, sendo este eixo composto por 11 a¢des.

Tab. 4 Agoes propostas para o eixo ‘Sistema Urbano’
Desenvolvimento da cidade e dos instrumentos de gestao territorial
Su.o01 Estabelecimento de um sistema de centralidades urbanas
SU.02 Redefinigcao da hierarquia viaria e dos critérios de dimensionamento dos arruamentos
SU.03 Aproveitamento do canal da VCI para coesao do territério

SuU.04 Redefinigcao dos critérios de estacionamento privado em novas construgoes

Implementacgéo de critérios de dotagao de estacionamento para bicicletas em novas

SU.05 ~
construcoes

SU.06 Criagcéo de um ‘Digital Twin’ do sistema de mobilidade da cidade do Porto
Divulgacao e acompanhamento

SuU.07 Realizagéo de inquéritos periddicos a mobilidade dos residentes

SUuU.08 Criagdo de um Observatdrio da Mobilidade Urbana

Planos setoriais

Su.09 Desenvolvimento do Plano de Mobilidade Escolar da cidade do Porto

SuU.10 Atualizacéo do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria

SU.11 Promocgéo do desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos
Estudos e Equipamentos e Inovagédo e Sensibilizacao e
Politicas Infraestruturas Tecnologia Formacao
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SU.01 - Estabelecimento de um sistema de centralidades urbanas

O funcionamento das cidades é resultado de uma complexa cadeia de interacdes entre
fungbes urbanas, que moldam os padrbes de deslocacido de pessoas e bens que se
desenvolvem sobre a infraestrutura de mobilidade. Se quanto a este uUltimo é possivel
definir um sistema hierarquico, por norma dependente de aspetos como capacidade e
conectividade, no caso da infraestrutura viaria, e de capacidade de transporte de
passageiros, no caso do transporte publico, para o sistema de uso do solo a caracterizacao
€ uma tarefa bem mais complexa.

A criacdo de um sistema de centralidades urbanas permite reconhecer a estrutura
funcional da cidade, processo essencial para orientar os seus processos de expanséao e de
consolidagao. Este processo apresenta varias vantagens, desde a promocgao da
distribuicao equitativa dos servicos urbanos e das oportunidades de emprego, passando
pela construcao das linhas mestras para a melhoria do sistema de mobilidade e das
estratégias de regeneracdo urbana, até a valorizagdo do espaco publico e do reforgo do
sentido de identidade local.

Desde as pequenas centralidades de bairro até as grandes centralidades urbanas, de cariz
municipal ou mesmo metropolitano, o sistema de centralidades que se apresenta de
seguida tem como objetivo estruturar o modelo de desenvolvimento territorial da cidade.
Para a cidade do Porto este modelo estrutura-se em trés niveis hierarquicos:

e Centralidade metropolitana;
e Centralidade intermédia;
e Centralidade de proximidade.

O primeiro nivel define as centralidades de cariz metropolitano, correspondendo aos
principais polos urbanos da cidade. Estes sdo os espacos de maior densidade e
diversidade de usos, onde se concentram algumas das fung¢des urbanas de maior relevo
na AMP. Funcionam, assim, como motores do desenvolvimento urbano e, por
consequéncia, constituem nés do sistema de mobilidade, atraindo utilizadores de toda a
area metropolitana. Como tal, deve ser dado um enfoque especial na qualidade da oferta
de transporte publico, ao nivel de frequéncias e de variedade de destinos diretamente
servidos, devendo para isso contar com a presenca de uma interface multimodal. A
infraestrutura de modos ativos deve estar projetada para ser capaz de comportar, com
eficiéncia, fluxos intensos, e que se manterao elevados para além dos periodos de horade
ponta, destacando-se a sua insercao na rede ciclavel estruturante.

O segundo nivel tem como objetivo articular o nivel superior e inferior da hierarquia.
Servem areas da cidade com alguma extensdo, combinando uma oferta diversificada de
comeércio e servigos, podendo estar combinada com uma oferta residencial significativa.
Estas centralidades encontram-se frequentemente associadas a importantes polos
urbanos, que foram evoluindo historicamente no contexto da cidade, podendo albergar
equipamentos de grande importancia. E essencial garantir uma elevada oferta de
transporte publico, garantindo ligagdes diretas as principais interfaces intermodais e as
centralidades de nivel metropolitano, compatibilizando com o potencial de geracao de
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fluxos de pessoas, que podem ser considerdveis durante as horas de ponta. Como tal,e a

semelhanca do nivel metropolitano, recomenda-se a insergdo na rede ciclavel

estruturante.

Finalmente, as centralidades de proximidade, definem o ultimo nivel hierarquico,
correspondendo aos pequenos nucleos que asseguram 0 acesso quotidiano a bens e
servigos basicos, destacando-se equipamentos de proximidade como parques de jogos e
escolas do primeiro ciclo. Dada a sua importancia para a qualidade de vida urbana e para
a reducao da dependéncia do automovel (Silva, et al, 2023) devem ser garantidas as
condi¢bes de acessibilidade pedonal e ciclavel, articulada com medidas de acalmia de
trafego, dada a forte articulacdo com a rede viaria de cariz local. Ao mesmo tempo, as
centralidades de proximidade deverao garantir, de forma eficiente, o acesso direto através
de transporte publico as principais interfaces intermodais.

A estratégia municipal devera, assim, caminhar no sentido de dinamizar estas
centralidades e introduzi-las no sistema de gestdo territorial, adaptando as suas
caracteristicas as particularidades do territorio.

Tab. 5 Caracteristicas a valorizar nas diferentes tipologias de centralidades

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
Metropolitana Intermédia Proximidade
Raio de influéncia Extra concelhio 1500m 500m
Populacao servida >100 000 5000-25000 1000-5000

Equipamentos

Administracao Local
Servigos de nivel

Ensino (EB1 até ES)

. . Parque de jogos
Administragéo Local

publicos . . Escolas EB1
regional Centro de saude

Tipologia de Comércio

comeércio e especializado, sedes Comércio diversificado Comércio local

servigos empresariais

Ligagéo direta as

Acessibilidade em Presencade interfaces e as Ligacdo direta as

Transporte Publico  interface intermodal centralidades de nivel interfaces

metropolitano

I Articulado com
Acessibilidade

ciclavel

Inserido na rede Inserido na rede ciclavel

acalmia de trafego

ciclavel estruturante estruturante

na envolvente

Na figura seguinte é possivel identificar a presenca de quatro centralidades de cariz
metropolitano. Embora em diferentes estados de consolidagcdo, o potencial para se
assumirem, em conjunto, como os elementos estruturantes do sistema urbano da cidade
do Porto é inegavel. No segundo nivel estao presentes um total de 11 centralidades, com
maior enfoque na faixa central do concelho. Finalmente, o terceiro nivel € composto por
uma rede de 42 centralidades, dispostas de forma relativamente homogénea por todo o
territério concelhio.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto
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Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Sistema de Centralidades Urbanas —— Concaifiodo Porto S 0 05 1km A
. Metropolitana Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas

@ Intermédia Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06

® Proximidade ——+ Rede Ferroviéria nph

Fonte dos dados: CM Porto (2026)

Sistema Urbano - Agao SU.01 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Acao

Fig. 7 Modelo de Centralidades proposto

Tab. 6 Identificagédo das centralidades propostas
Metropolitana Intermédia Proximidade
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Amial
Areosa
Bessa
Campo Alegre
Carvalhido
Cedofeita
Cordoaria
Galiza
Império
Lordelo do Ouro
Marqués

Avenida dos Aliados
Boavista
Campanha
Hospital Sdo Joao

Aldoar
Antas
Antero de Quental
Arcad” agua
Avis
Azevedo
Batalha
Campo 24 de Agosto
Cerco
Combatentes
Congostas
Cooperativa Prelada
Corujeira
Foco
Fontainhas/ Alegria
Fonte da Moura
Fonte de Contumil
Francos
Infante/ Ribeira
Lagarteiro
Marechal

Massarelos
Miosotis
Molhe
Nau Vitoria
Ouro
Passeio Alegre
Pasteleira
Pereird
Polo Universitario
Poveiros/ Sao Lazaro
Praca Republica
Santa Justa
Santa Luzia
Santos Pousada
Sao Joao de Brito
Sao Roque
Senhora da Luz
Serpa Pinto
Soares dos Reis
Vale Formoso
Viso



SU.02 - Redefinicao da hierarquia vidria e dos critérios de dimensionamento dos

arruamentos

Na maioria dos instrumentos de gestdo territorial a nivel nacional, a hierarquia da rede
viaria encontra-se estruturada de acordo com a perspetiva do automavel, facto que néo é
excecao no concelho do Porto, onde o Plano Diretor Municipal define uma estrutura em
cinco niveis.

Porém, a necessidade de promover uma maior equidade na distribuicdo modal implica,
necessariamente, que a infraestrutura apresente as condigdes fisicas para tal. Assim, a
abordagem deve assumir uma natureza multimodal, olhando para a importancia de cada
troco para os diferentes modos de transporte, ndo s6 no que respeita a rede atual, mas
também aquela planeada. Atualmente encontram-se definidos os seguintes principios
para o dimensionamento do espaco canal nas operacoes de renovacao dos arruamentos
existentes, assim como no dimensionamento de nova infraestrutura que integre novas
operacgoes urbanisticas.

Fig. 8 Valores de referéncia para o dimensionamento do espago canal, de acordo com o PDM do Porto

. . Largura Largura de Largura

Tipologia P L o
minima referéncia maxima

\,/Ia. de circulacao automovel (via i i 3,25m
Unica)
Via c!e circulagao automovel (2 i i 3,05m
sentidos)
Via banalizada 3,50m
Vllas.dedlcadas ao transporte 3,10m
publico
Corredor pedonal (passeio) 2,40m - -
Corredpr pedonal (ligagoes 2.70m i i
exclusivas)
Ciclovia segregada unidirecional 1,30m 2,00m -
Ciclovia segregada bidirecional 2,20m 3,50m -

Estes valores apresentam uma abordagem claramente favoravel face aquela definida por
instrumentos orientadores a nivel nacional, como é o caso dos guias técnicos de desenho
devias, publicados pelo IMT. Destaca-se a dotagéo generosa atribuida ao espacgo pedonal,
valor claramente acima dos 1,50m recomendados pelo IMT como largura livre.

A hierarquia viaria deve, assim, evoluir para um modelo de hierarquia funcional, olhando
para a importancia relativa dos diferentes modos (automadvel, transporte publico e modos
ativos). Para cada um destes modos, esta abordagem exige a identificagdo do nivel
hierarquico respetivo em cada troco, sinalizando desta forma qual ou quais os modos a
priorizar.
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A utilizagdo de um trio modal (transporte individual, transporte publico e modos ativos)
leva a definicdo de oito combinagdes, conforme ilustrado na figura seguinte.

| | — Prioritario MA

k [l — Prioritario TP
[Il — Prioritario Tl
1 )/ VII v I IV — Prioritario MA & TP

V — Prioritario MA & TI
] VI @ vi—Prioritario TP & T
VIl = Prioritario MA & TI & TP
VIII VIIl — N3o prioritario

Fig. 9 Esquematizagéo das categorias de hierarquia funcional

Esta abordagem representa uma evolugéao face a definicdo de uma hierarquia puramente
baseada no modo rodoviario, em especial pela possibilidade que apresenta na
identificagao de situagdes de conflito geradas pela combinagéo de niveis hierarquicos
elevados para dois ou mais modos simultaneamente. Desta forma, os arruamentos
integrados na categoria VII (Prioritario MA & Tl & TP) serdao aqueles que apresentarao
maiores desafios, na medida em que se devera tentar compatibilizar as necessidades
especificas dos trés modos de transporte. Por outro lado, os arruamentos na categoria VIII
(Nao prioritario) encontram-se no extremo oposto, ndo sendo necessario dar resposta a
nenhuma exigéncia especifica em termos de hierarquia. Para estes arruamentos deveréo,
assim, apenas ser respeitados os critérios minimos de dimensionamento da via.

Atabela que se apresenta de seguida reflete uma possibilidade de abordagem a adotar.

Tab. 7 Parametros de dimensionamento do espacgo canal

Largura maxima por via

Largura minima do Circulacéao
Modo prioritario (m) corredor pedonal preferencial da
1sentido 2 sentidos (m) Bicicleta
MA 3,00 3,05 2,70 Partilhado*'
MA& TP 3,25 3,10 2,70 Canal segregado
MA & Tl 395 350 270 unidirecional: 1,30m
(2,00m
TP 3,25 3,50 2,40
recomendado)
TP &TI 3,25 3,50 2,40
Tl 3,25 3,50 2.40 Canal segregado
bidirecional: 2,20m
Todos os modos 3,25 3,50 2,70
(3,00m
Nenhum dos modos 3,00 3,05 2,40 recomendado)
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SU.03 - Aproveitamento do canal da VCI para coesao do territério

A Via de Cintura Interna (VCI) constitui, provavelmente, o elemento central da
infraestrutura vidria da cidade do Porto, desempenhando um papel central na
conectividade do territério, quer a nivel municipal, quer intermunicipal.

A sua continuidade e perfil homogéneo, aliado ao facto de possibilitar a ligagao direta as
diferentes vias rapidas e autoestradas radiais que ligam a cidade do Porto aos concelhos
vizinhos ou mesmo a outras regides, explicam os elevados niveis de trafego a que
atualmente esta via esta sujeita. Ao contrario de muitas areas urbanas de dimensodes
semelhantes, o concelho do Porto possui uma caréncia notavel de eixos viarios, de
natureza urbana, de alta capacidade, e que permitam, de forma eficiente e legivel conectar
os diferentes pontos da cidade. Por essa razédo, a VCI funciona ndo s6 como elo de ligagéo
do Porto aos concelhos vizinhos, mas especialmente entre pontos distantes dentro do
proprio concelho.

Construida com o perfil de autoestrada em toda a sua extensao, a sua construcao implicou
em alguns locais, em especial no trogo entre o Amial e as Antas, a reconfiguracao da
morfologia urbana, formando uma barreira fisica que imp6s uma forte descontinuidade
territorial, interrompendo ligacbes viarias e pedonais, afastando populacbes de
equipamentos de proximidade.

A sensacao de inseguranca e de desconforto ao caminhar nos viadutos ou ao longo das
passagens inferiores é sentida de forma mais intensa por grupos sociais mais vulneraveis,
como mulheres, criangas e pessoas mais velhas, cuja percegdo de seguranca é
influenciada por elementos do ambiente construido, incluindo visibilidade, iluminacao e
sensacao de aprisionamento. Estudos demonstram que politicas centradas
exclusivamente na mobilidade, focadas na velocidade e eficiéncia do transporte
motorizado, frequentemente aumentam a dependéncia do carro e promovem deslocacoes
longas, sem melhorar a acessibilidade real aos servigos e equipamentos urbanos.

Recentemente varios projetos e propostas tém emergido com solugdes para “coser” o
tecido urbano no seu entorno, sugerindo a criagdo de uma avenida urbana e a urbanizagéao
nos espacos criados pela humanizacéo da infraestrutura nos nés de acesso da VCI. Esta
solucao implicaria sempre uma reducao consideravel na sua capacidade de escoamento
de trafego. Perante a auséncia de alternativas vidveis para as ligagdes intraconcelhias,
fruto do modelo de consolidagcdo urbana da cidade, qualquer tentativa de reducgéo
significativa na sua capacidade originaria uma degradacao significativa nas condi¢cdes de
circulagdo automével em toda a cidade. Embora tal situagdo pudesse aliciar a
transferéncia de condutores para modos alternativos como o transporte publico, é
importante reconhecer que a rede de transporte publico em grande parte da cidade se
encontra alicercada no autocarro que, por sua vez, se encontra a mercé do
congestionamento.
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Fig. 10 Excertos do projeto ‘Porto 2050: Cerzir a cidade pela VCI’
Fonte: UP, 2025

Existem, porém, solugdes que permitem, simultaneamente, minimizar os impactos
negativos do efeito barreira imposto pela VCI e minimizar ou mesmo evitar qualquer
reducdo na sua capacidade de escoamento de trafego.

Embora em grande parte da sua extenséo a VCI se desenvolva ao mesmo nivel do tecido
urbano adjacente, existem locais onde a diferenca de cotas possibilita a unido das suas
margens através da cobertura do canal rodoviario. Sobre esta cobertura surge a
oportunidade para a reinterpretacao do espago urbano, podendo acolher:

e Percursos pedonais e ciclaveis conectados, garantindo continuidade e seguranca;

e Zonas verdes e de arborizagdo continua, proporcionando conforto térmico,
sombreamento e biodiversidade;

« Areas de recreio e equipamentos desportivos, acessiveis a curta distancia dos
bairros adjacentes;

e Mobiliario urbano de estar e brincar, iluminagcdo e drenagem sustentavel, que
incentivem permanéncia e mobilidade ativa;
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e Espacgos de convivéncia e contemplagao, reforcando a vitalidade urbana e a
inclusdo social.

Este modelo baseado na proximidade permite que a populacdo na envolvente possa
aceder a oportunidades de lazer e de desporto a curta distancia, podendo também
aproximar os equipamentos disponiveis na margem oposta e outrora inacessiveis,
incentivando a mobilidade ativa, a equidade urbana e a redugdo da dependéncia do
automovel.

Foram identificados trés trogos da VCI onde esta estratégia pode ser materializada.

Maia

Matosinhos

... 0s000m

Vila Nova de Gaia

0 05 1km
Aproveitamento do canal da VCI para coesdo do territério Concalbeido Ports Edificado A
—— TrogosaManter Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas
= Trogos a Intervir Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06

Novo Espaco Verde ~——+ Rede Ferroviaria [ =] =] E

Fonte dos dados: CM Porto (2026)

Fig. 11 Proposta de locais a intervir no canal da VCI

O primeiro trogo localiza-se na zona do Foco, entre a Avenida da Boavista e a Avenida do
Bessa, numa extensdo de aproximadamente 600 metros. Sobre o canal da VCI surge a
oportunidade para a criagdo de um espaco verde com uma area de aproximadamente 34
000 m?.

O segundo trocgo localiza-se no Amial, numa extensdo de 1 100 metros, entre as Ruas de
Leonardo Coimbra e Dr. Manuel Laranjeira. Desta intervencédo destaca-se a criagao
potencial de um espago verde com 80 000 m?, embora intersetado pelas ruas de Delfim
Maia, da Igreja de Paranhos e de Faria Guimardes. Destaca-se nesta localizagdo o
potencial de poder reforgar a conectividade a Rua Alvaro de Casteldes, bem como do
tecido urbano a norte da EB/3 de Paranhos, facilitando o acesso a este equipamento.
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O terceiro e ultimo trogo localiza-se nas Antas, entre o n6 da A3 e a Avenida Fernao de
Magalhdes, numa extensdo de 600 metros e da qual resultaria um espago verde com cerca
de 30000 m?. Destaca-se o potencial do reforgo das ligagdes entre a Rua da Fonte do
Outeiro, a Rua do Relégio e do restabelecimento da Rua de Diogo Céo.

No horizonte temporal deste PMUS entende-se ser possivel ndo s6 executar os diferentes
estudos e projetos necessarios como também dar inicio a empreitada. Importa, porém,
referir que a concretizagdo desta ambicdo encontra-se dependente da execucao de
projetos estruturantes ao nivel metropolitano, nomeadamente a Via de Cintura Externa.

Como referéncias chave para esta acao destaca-se a cidade de Madrid, onde o projeto
‘Madrid Rio’ permitiu, através do enterramento da autoestrada M30 a criacdo de um parque
urbano e a valorizagdo ambiental da envolvente.

2004 | 2011 ,

o - A AL ! = % i = -t " B mnt
LTS TR i B e g — > T .

Fig. 12 Exemplo da intervengéo associada ao projeto Madrid-Rio

Fonte: Ayuntamiento de Madrid

Esta solucao pode também evoluir para tragados onde a VCl se desenvolve em viaduto, em
especial no trogco entre o ndé do Mercado Abastecedor e Bonjdia. Experiéncias
internacionais, como o One Green Mile (MVRDV & StudioPOD, Mumbai), mostram que tal
é possivel, através da criagcdo de percursos pedonais e ciclaveis continuos e seguros, onde
ailuminacao e a sinalética garantem seguranca, conforto e acessibilidade, e intervencoes
paisagisticas e de microclima reduzem ruido, poluigdo e o impacto das ilhas de calor. Este
projeto integrou ainda espacgos de desporto e convivio, e elementos de identidade visual e
ambiental, criando um corredor reconhecivel, seguro e atrativo, que promove a mobilidade
ativa, a inclusao social e a proximidade entre servicos e equipamentos, permitindo que
moradores acedam a lazer, desporto e servicos do quotidiano a curta distancia, sem
depender do transporte motorizado.
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Fig. 13 Projeto One Green Mile (MVRDV & StudioPOD, Mumbai).
Fonte: Landezine e ArchDaily Brasil.

Atuar no canal da VCI constitui uma oportunidade estratégica para promover a mobilidade
ativa, reforcar a infraestrutura verde na cidade e reduzir os indices de sobreexposi¢cédo ao
ruido. Simultaneamente, ao reduzir barreiras fisicas e simbodlicas e ao integrar
equipamentos desportivos, areas de convivéncia, arborizagdo e solugdes de conforto
ambiental, a requalificacao contribui para ampliar a equidade territorial, fomentar a
inclusao social e incentivar a utilizagdo de modos de transporte sustentaveis, diminuindo
a dependéncia do automovel para deslocamentos de curta distancia. Em conjunto, estas
acdes promovem vitalidade urbana, reforcam a identidade do espaco publico e melhoram
o bem-estar fisico e psicoldgico da populacéao.

Em suma, a estratégia de aproveitamento do canal da VCI estrutura-se em quatro eixos
principais, com a definicdo de fung¢des, proximidade e impactos associados.
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Eixo

Reintegracao
territorial

Qualificagcdo
ambiental

Revalorizagao
social e de
género

Dinamizacao
urbanae
proximidade

Mod.31_v8

Tab. 8 Eixos estratégicos para atuagao

Fungées / equipamentos

Percursos pedonais e
ciclaveis, ligagdes entre
margens

Arborizagao continua,
sombreamento, mitigagao
de ruido e ilhas de calor,
drenagem sustentavel

Espacos inclusivos e
seguros, iluminagéo
adequada, visibilidade

Equipamentos
desportivos, areas de
brincar, zonas de
descanso, percursos
conectados

Proximidade /
cobertura

Acessibilidade a curta
distancia (<10-15 min
a pé ou bhicicleta)

Distribuigcéo continua
ao longo do canal

Disponivel para todos
os perfis, priorizando
areas de
vulnerabilidade
espacial

Distribuigao préxima
aos bairros
adjacentes

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto
Definicao de Metas e Medidas

Impactos esperados

Conectividade,
promogéo da
mobilidade ativa,
reducao de barreiras
fisicas
Conforto térmico,
biodiversidade,
permanéncia e bem-
estar urbano
Aumento da
sensacgao de
seguranga, promogao
da equidade de
género e inclusao
social
Vitalidade urbana,
acessibilidade
independente do
automovel,
promocao de
atividades
quotidianas
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SU.04 - Redefinicao dos critérios de estacionamento privado em novas construcoes

A dotacao e a organizacao do estacionamento automovel é vista como um dos principais
desafios para a promogao da mobilidade sustentavel em areas urbanas, ao encorajar a
dependéncia automovel (Guo, 2013; Kirschner e Lazendorf, 2019). A redugéo da exigéncia
de estacionamento diretamente associado as fungcoes urbanas leva, por definicdo, a uma
menor propensao para a utilizagao diaria do automoével. Simultaneamente, com aredugéao
do espaco destinado a estacionamento torna-se possivel afetar uma maior percentagem
da area bruta de construgdo para os usos principais do edificio, com uma reducao
esperada nos custos da habitagao e, ao mesmo tempo, disponibilizar mais espago publico
para os modos ativos e para a fruicdo da populacao.

E, porém, reconhecido que a reducéao deliberada da oferta de estacionamento privativo
pode, por consequéncia, aumentar a pressao sobre o estacionamento na via publica,
fomentando a pratica de situacoes de estacionamento abusivo. Como tal, uma politica
desta natureza ndo pode ser aplicada de forma indiscriminada pelo territério, devendo
basear-se num conjunto de critérios objetivos.

Em Londres, a aplicagao de padroes maximos de estacionamento com base no indice PTAL
(Public Transport Accessibility Level) tem sido determinante para orientar o
desenvolvimento urbano para zonas bem servidas por transporte publico (Greater London
Authority, 2021). Em Barcelona, a estratégia dos “superblocks” combinou restricdes ao
estacionamento e a circulagcao automoével com a valorizacdo do espaco publico e a
promocao de cidades de proximidade (CityChangers, 2023). Ja a iniciativa europeia
PARK4SUMP evidencia o papel da gestdo do estacionamento como ferramenta de apoio as
politicas de mobilidade sustentavel, promovendo limites maximos em areas de elevada
acessibilidade (Comissao Europeia, 2020).

As diretrizes para o dimensionamento do estacionamento em novas edificacoes,
atualmente definidas no Plano Diretor Municipal, definem, para além do regime geral, duas
tipologias adicionais de localizagdo com vista a promover um ajuste as especificidades do
territério.
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Tab. 9 Linhas gerais dos parametros de dimensionamento de estacionamento presentes no PDM do Porto

Area de influéncia

Usos e tipologias Regra geral Zona Central das estacgoes de
Metro
Minimo
. Minimo Por unidade de Minimo
Habitacional e . L .
. Por unidade de habitacédo Por unidade de
Equiparado . .. N
habitacao Admitindo-se habitagcao
isengdes
Minimo Maximo
Servigcos e comércio Por area de Por area de construgéao
construcao (50% dos minimos da regra geral)
Maximo

Residéncias séniores/ Minimo por unidade

. Por unidade de alojamento
estudantes de alojamento

(50% dos minimos da regra geral)

Uso industrial ou de o | -
Minimo por area de construgéao

armazenagem
X Minimo Maximo por Minimo
Empreendimentos . . .
Lo por unidade de unidade de por unidade de
turisticos . . .
alojamento alojamento alojamento

Constata-se, da analise da tabela anterior que o uso habitacional se encontra ausente da
aplicabilidade de valores maximos de estacionamento, mesmo em zonas centrais ou na
area de influéncia das estagbes de Metro. Esta situagado limita significativamente o
impacto da imposicado de valores maximos nas restantes categorias de uso do solo, na
medida em que a disponibilidade de estacionamento influencia significativamente a
decisao de utilizagao didria do automovel.

No processo de diagndstico deste PMUS foi possivel constatar que uma percentagem
significativa do territério central da cidade ja apresenta niveis elevados de acessibilidade
multimodal, facilitando orecurso a alternativas ao automaével. O mesmo néo acontece, por
exemplo, na envolvente a todas as estacoes de metro na cidade, dando como exemplo
aquelas localizadas no territério exterior ao anel da VCI. Como tal, a acessibilidade do
territério, ao influenciar as escolhas de mobilidade, deve ser o ponto de partida para a
redefinicdo dos critérios de estacionamento privado. Este conceito, por combinar a oferta
de transporte publico e a eficacia da utilizagdo dos modos ativos na ligagdo com o sistema
de uso do solo, apresenta-se como o mais adequado para esta finalidade.

Neste sentido, a proposta de alteracdo destes pardmetros passa pelas seguintes
recomendacoes:

e Uso do conceito de acessibilidade como balizador das classes de dotacdo de
estacionamento ao invés da localizagédo na zona central ou na influéncia do metro;

e Introducéo de valores maximos para o uso habitacional e equiparado nos territorios
localizados em zonas com elevados indices de acessibilidade multimodal.
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SU.05 - Implementacao de critérios de dotacao de estacionamento para bicicletas em

novas construcoes

O estacionamento de bicicletas constitui um elemento essencial para induzir a utilizagéo
deste modo de transporte sustentavel na mobilidade quotidiana. A fase de diagndstico do
PMUS identificou um elevado potencial de utilizacdo da bicicleta, especialmente em
equipamentos publicos, dreas comerciais e instituicdes de ensino. No entanto, a oferta de
estacionamento para bicicletas ainda é limitada e desigual, nao existindo em zonas com
grande geracao de viagens. Limitar a consolidagao destas infraestruturas unicamente a
iniciativa publica representa uma oportunidade perdida, face a dindmica imobiliaria, na
sua esmagadora maioria de iniciativa privada, que a cidade do Porto apresenta.

Por essa razdo, e a semelhanca das exigéncias impostas para o estacionamento
automovel, onde sao exigidas dotagdes minimas, entende-se que deve ser seguida uma
l6gica idéntica para a bicicleta. Esta proposta alinha-se com as recomendacdes da
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (ENMAC 2020-2030), que
define critérios gerais de planeamento urbano e de mobilidade sustentavel, esta estratégia
insere-se na légica de promover modos ativos, reduzir a dependéncia do automovel e
assegurar que os novos empreendimentos incorporam infraestruturas compativeis com
padrdes nacionais e internacionais de mobilidade ciclavel.

Em contextos internacionais, é possivel encontrar exemplos a escala nacional, como
Francaou Hungria, ou ao nivel regional como acontece nas regioes de Berlim ou Salzburgo,
onde aregulamentacao vigente impde limites minimos para a dotacao de estacionamento
de bicicletas em novas edificagcdes para o uso residencial (Kuster e Peters, 2018). No
contexto nacional, o concelho de Matosinhos € referéncia ao incluir requisitos de
estacionamento de bicicletas para novos empreendimentos de servicos, comeércio e

equipamentos de utilizagéo coletiva, embora ndo aplicavel ao uso residencial.

Tab. 10 Exemplos de requisitos para o estacionamento de bicicletas

Exemplos Dotacéao a disponibilizar
Minimo de 0,75m? para T2 ou inferior
Franca . .
Minimo de 1,5m? para T3 ou superior
Hungria Minimo de 1 lugar por unidade de alojamento
Berlim Minimo de 2 lugares por unidade de alojamento
Salzburgo Minimo de 2 lugares por unidade de alojamento

Matosinhos Minimo 0,5 lugares p/ 100m? de area de construgdo (comercio/ servigos —zona A)

A dotacédo de estacionamento em cada local deve ser definida em funcéo do tipo e
dimensao do edificio, do numero estimado de utilizadores e do potencial de integragéo
com a rede ciclavel existente, assegurando cobertura suficiente para estimular o uso da
bicicletacomo meio de transporte quotidiano. Reconhecendo que a rede ciclavel proposta
neste PMUS apresenta uma natureza abrangente, cobrindo a quase totalidade do territério
concelhio, reconhece-se a pertinéncia na definicdo de um valor uniforme para todo o
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concelho. Assim, a area de construgao e a tipologia de uso do solo configurarao a dotagao

a disponibilizar.

Tab. 11 Requisitos propostos para o estacionamento de bicicletas

Usos Dotacéo a disponibilizar
Servigcos Minimo de 0,2 lugares por 100 m? da area edificada
Comércio Minimo de 0,4 lugares por 100 m? da area edificada

Nos parques de uso publico os espagos destinados ao estacionamento de bicicletas
devem estar devidamente ordenados e dimensionados, de forma a evitar conflitos com
outros utentes, em conformidade com as recomendagdes do IMT. A localizagdo dos
estacionamentos deve privilegiar seguranca e visibilidade, sendo idealmente
posicionados em areas iluminadas, protegidos de vandalismo e de condicdes climaticas
adversas, sempre que possivel em estruturas cobertas dentro dos edificios.
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Fig. 14 Dimensionamento de estacionamento de velocipedes em parques cobertos em edificio
Fonte: IMT (2024)

A aplicacado desta abordagem contribuira para consolidar a bicicleta como meio de
transporte quotidiano seguro, acessivel e integrado na cidade, reforcando a
sustentabilidade, a equidade e a qualidade do espago publico com o apoio das novas
construcgoes.
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SU.06 - Criacao de um Digital Twin do sistema de mobilidade da cidade do Porto

O aumento da complexidade da mobilidade urbana, caracterizada pela diversidade de
modos de transporte, variabilidade do trafego e ocorréncia de eventos imprevisiveis, exige
solugbes inovadoras de planeamento e monitorizagao. A criagdo de um Gémeo Digital
(Digital Twin) do sistema de mobilidade consiste na construcado de uma réplica virtual da
cidade que integra dados reais sobre o transito, a operagao do transporte publico e a
utilizacdo dos modos ativos, bem como varias informacdes relativas a estruturacao do
sistema de uso do solo (concentragdo da populacao, polos de emprego e grandes
equipamentos).

Tentando replicar, da forma mais fiel possivel, o funcionamento do sistema urbano,
naturalmente dentro das limitagdes daquilo que é a imprevisibilidade do comportamento
humanos, os ‘Digital Twins’ permitem, de forma expedita, simular o impacto de
intervencoes, temporarias ou permanentes, independentemente da escala, ou testar o
funcionamento da cidade em situagdes de emergéncia ou de desastres naturais. Este
apoio a decisao baseado em evidéncias, promove uma maior eficiéncia, seguranca e
sustentabilidade na gestao da mobilidade urbana.

A analise ao panorama internacional permite identificar varios casos no contexto Europeu
onde os ‘Digital Twins’ sdo atualmente utilizados para auxiliar a gestao publica e a
comunidade cientifica, destacando-se o exemplo de Barcelona. Combinando varias
camadas de dados (infraestrutura fisica, trafego, transporte publico, mobilidade ativa,
poluicdo, ruido e regulamentacao), este sistema encontra-se em funcionamento desde
2023 tendo ja auxiliado o municipio na tomada de decisdes estratégias ao nivel da
mobilidade urbana.

Medio de transporte Tiempo maximo para llegar a una instalacion (en minutos)
apie v D
10 20
+

SANTA COLOMA
DE GRAMENET BADALONA

Sant Joan Despi
L'HOSPITALET
DE LLOBREGAT

3 oi de Leafiet | ® OpenSireetMap contributors  CartoDB, CartoDB atiributions
Fig. 15 Ferramenta para visualizagao de dados espacializados em Barcelona
Fonte: Ajuntament de Barcelona, 2025.
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Existem, atualmente, esforgos para desenvolver este know-how em territério nacional,
nomeadamente no contexto do projeto DTAMOB' do Instituto de Telecomunicagées (IT),
financiado pelo Proxima Geracdo UE - Plano de Recuperacdo e Resiliéncia (PRR),
Componente 19 - Transigao Digital da Administragédo Publica, que promove capacitagao,
digitalizacao, interoperabilidade e ciberseguranca no dominio urbano.

A criagcdo do Gémeo Digital sera organizada em maddulos funcionais, garantindo
integracao, flexibilidade e capacidade de adaptacao a diferentes cenarios:

¢ Inventariacdo e integracao de dados: Consolidagao de informagdes sobre trafego,
transporte publico, mobilidade ativa, micromobilidade, estacionamento, logistica
urbana, sinistralidade e qualidade do ar, assegurando a interoperabilidade dos dados;

e Modelacao e simulacao: Desenvolvimento de modelos dindmicos com o objetivo de
permitir a simulacéo detalhada do funcionamento urbano;

e Visualizagcao e monitorizagao: Criacao de dashboards digitais para possibilitar o
acompanhamento em tempo real, a andlise de tendéncias historicas e identificacao
precoce de situacgoes criticas;

e Atualizagao continua e expansao: Integragcédo de novas bases de dados, quer ao nivel
do ambiente construido (uso do solo e mobilidade) quer ao nivel dos padrboes de
utilizacdo da infraestrutura.

A aplicagao desta estratégia permitira ao municipio tomar decisdes mais expeditas e
baseadas em evidéncias, fomentando um modelo de planeamento urbano integrado e
sustentavel e promovendo uma cidade mais proxima, acessivel, segura e resiliente;

A monitorizacao de indicadores chave de desempenho podera funcionar como um veiculo
para a estimulacdo da inovagao tecnolégica e para a colaboragao institucional,
nomeadamente com a Academia, mas também com organismos e empresas publicas.

' Instituto de Telecomunicagdes (IT). Digital Twins for Mobility (DT4MOB). Disponivel em:
https://www.it.pt/Projects/Index/4934
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SU.07 —Realizacao de inquéritos periédicos a mobilidade

A compreensao continua dos padroes de mobilidade da populacao é essencial para aferir
o grau de sucesso das politicas implementadas e orientar a revisdo das estratégias do
PMUS. Entre os indicadores de desempenho, destacam-se a evolugédo da escolha modal e
as mudancas nos comportamentos de deslocacéao, pois refletem diretamente a eficacia
das medidas de incentivo a mobilidade sustentavel e a redugado da dependéncia do
transporte individual motorizado (ELTIS, 2019).

Atualmente, os Censos constituem a principal fonte regular de informagéo sobre a
mobilidade dos residentes. No entanto, a sua periodicidade decenal e o foco nas
deslocacgdes pendulares limitam a sua utilidade para o acompanhamento operacional do
plano. Torna-se, por isso, indispensavel complementar esta informagéao com inquéritos de
mobilidade de maior frequéncia e abrangéncia tematica, capazes de captar as
transformacoes nos habitos quotidianos de deslocacdo e o nivel de satisfacdo das
pessoas com o sistema de mobilidade.

Estes inquéritos devem permitir caracterizar a reparticao modal e também identificar
padrdes horarios, motivos de viagem, acessibilidade percebida e barreiras enfrentadas por
diferentes grupos populacionais, bem como mapear perfis especificos de utilizadores e
compreender as dindmicas em cadeia das deslocacbes. A recolha de percecoes
qualitativas — como conforto, seguranca, fiabilidade e custo — é igualmente essencial

para orientar decisbes de investimento, priorizar intervencdes e avaliar a adesao da
populacdo as medidas do plano.

A |

Fig. 16 Realizagao de inquérito no @mbito do PMUS Porto
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A nivel nacional, o Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa
(INE, 2017) constitui um exemplo de recolha sistematica de dados sobre os padrdes de
deslocacao da populacao residente, incluindo motivos de viagem, duracdao e modos
utilizados. Este inquérito complementa os dados censitarios ao fornecer informagao mais
detalhada e atualizada sobre a mobilidade quotidiana, contribuindo para uma leitura mais
precisa das dindmicas territoriais.

Este modelo de inquiricao definiu a base para a elaboracao do inquérito a mobilidade
incluido na fase de caracterizacao e diagndéstico deste PMUS.

Recomenda-se que este modelo de inquérito forme a base de um plano de inquiricédo
regular, permitindo acompanhar o impacto das agdes deste PMUS nas deslocacgdes diarias
da populacgéo. Estes deverédo ser realizados com periodicidade bienal, abrangendo uma
amostra estatisticamente representativa da populagao residente. A dimensao da amostra
deve considerar uma margem de erro maxima de 5%, e a recolha deve ser realizada em
articulagcao com os operadores de transporte publico (Metro do Porto, STCP, CP e UNIR),
de forma a assegurar uma cobertura alargada dos diferentes perfis de utilizadores e
territérios. A estrutura minima recomendada para o inquérito deve incluir:

o Perfil do respondente: género, idade, nacionalidade, situagao ocupacional, nivel
de rendimento e composicao familiar;

e Padroes de deslocagao: motivo, frequéncia, horario, distancia e nimero de modos
utilizados;

e Condicoes de mobilidade: tempo de viagem, custo, acessibilidade fisica e
sensorial, conforto e segurancga percebida;

e Aspetos sociais e demograficos: dependentes, deficiéncia, papel de
cuidadoras(es) e condigcdo socioeconémica;

e Mobilidade em cadeia: deslocagbes interligadas e uso combinado de modos
sustentaveis e/ou ndo sustentaveis;

o Percecgdes qualitativas: grau de satisfagcdo com o sistema, barreiras e sugestdes de
metlhoria.

Adisponibilizacao publica dos resultados, em formato aberto e interoperavel, é igualmente
recomendada, de modo a fortalecer a transparéncia, facilitar o trabalho académico e
técnico, e promover uma cultura de planeamento baseada em evidéncias e de
participagcéao informada.
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SU.08 - Criacao de um Observatoério da Mobilidade Urbana

As decisdes de planeamento urbano moldam o modo como as pessoas se deslocam,
trabalham e convivem no territério. Por isso, é essencial que esse planeamento considere
quem realiza essas deslocagdes e com que condigoes, tendo a sensibilidade necessaria
para responder a diversidade de perfis e necessidades da populacéao.

A mobilidade sustentavel exige governanca colaborativa, planeamento baseado em
evidéncias e escuta ativa dos cidadaos, aproximando o poder executivo ndo s6 da
populagcdo em geral, mas também de ‘stakeholders’ chave como as universidades e
associagdes, em torno de um propdsito comum: tornar o territério mais acessivel, seguro
e inclusivo.

O primeiro passo para a constituicdo deste observatorio passa pela implementacéo de
uma estrutura de acompanhamento e gestdo, fomentando a coordenacao entre os
diversos stakeholders. De seguida, é crucial a implementacdo de uma plataforma
tecnoldgica de monitorizagao da implementacao do plano de acéao.

A participagdo cidadad nao deve limitar-se a consulta de um mero repositério de
informacao, podendo também ganhar forca através da experimentacao e da aprendizagem
coletiva sobre o territério. Quando os cidaddos sdo chamados nédo apenas a opinar, mas a
testar e vivenciar solugdes para a cidade, o processo participativo torna-se também um
processo de inovacédo. E nesta perspetiva que o conceito de Observatério da Mobilidade
Urbana se aproxima do modelo de laboratério urbano, criando condicbes para testar,
avaliar e aprimorar solugdes em contexto real.

Um exemplo nacional é o Conselho de Cidadaos de Lisboa, criado em 2022, que constitui
o primeiro 6rgao consultivo municipal composto por cidadaos selecionados por sorteio. O
Conselho tem como missdo apresentar recomendacdes aos decisores politicos num
processo de dialogo colaborativo, apoiado por especialistas, reforcando a confianca
publica e a cultura democratica na gestao da cidade.

Inspirando-se em experiéncias internacionais de inovagao publica — como o MobilLab de
Sao Paulo, no Brasil, criado em 2014 para desenvolver solugdes de mobilidade em parceria
com startups, universidades e sociedade civil (Swiatek, 2019), e o aspern.mobil LAB de
Viena, na Austria, um laboratério urbano que promove a co-criagao entre residentes,
investigadores e gestores publicos para testar e desenvolver solugdes de mobilidade
sustentavel, recomenda-se que o Observatério adote metodologias de coproducéo e
inovagao tecnoldgica, combinando experimentagéo, dados abertos e envolvimento direto
de técnicos e cidadaos nos processos de decisédo.

A experiéncia do MobilLab de Sdo Paulo demonstra que a inovagdo em mobilidade urbana
depende de legitimidade institucional, apoio politico e espacos de experimentagéo
estruturados. De forma complementar, o aspern.mobil LAB de Viena evidencia a
importancia de envolver diretamente a comunidade e os investigadores no teste de
solugobes reais, promovendo co-criacdo, dados abertos e aprendizagem pratica.
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Coordenacao e alinhamento institucional

O Observatorio promovera a coordenagao entre os diversos atores com influéncia na
definicdo e execugdo das politicas de mobilidade urbana. A integragdo dos o6rgaos
municipais autarquicos e das equipas técnicas aumentara a capacidade de resposta as
necessidades reais da populacao e assegurara decisdes mais coerentes e eficazes. Ao
aproximar o planeamento urbano da experiéncia quotidiana o Observatério garantira que
as solucdes sejam ancoradas na realidade vivida no territério e ndo apenas em
diagndsticos técnicos, fortalecendo a confianga da populagao na gestao publica.

Monitorizagcao e acompanhamento

O Observatorio devera adquirir uma ferramenta tecnolégica para monitorizagdo da
execugao do PMUS, capaz de acompanhar a execugao fisica e a execucgao financeira das

varias acoes, disponibilizando diferentes niveis de acesso a informacgdo, prevendo
inclusive o acesso a informacgéao do publico em geral.

Capacitacao e aprendizagem técnica

O Observatdrio investira na formacao continua das equipas envolvidas no planeamento da
mobilidade urbana, assegurando que todos partilhem uma base comum de conhecimento
e possam atuar de forma coordenada. Serdo promovidas agdes praticas de capacitagéo,
como oficinas tematicas, visitas de campo, simulacdes de cenarios urbanos, caminhadas
sensoriais e exercicios colaborativos de planeamento, permitindo testar ideias e adaptar
solugdes a realidade de cada territorio. Essas atividades terdo igualmente um caracter de
troca de saberes, valorizando tanto o conhecimento técnico como a experiéncia das
pessoas que vivem e utilizam a cidade no dia a dia. Dessa forma, gestores, técnicos e
comunidade poderao, juntos, identificar problemas, avaliar alternativas e propor solugdes
viaveis, construindo uma mobilidade mais eficiente, segura e inclusiva.

Participacao e proximidade com a populacao

O Observatorio funcionara como um espaco permanente de didlogo com a comunidade,
através de oficinas territoriais, mapas colaborativos, jogos de mobilidade e recolha
estruturada de percecdes sobre seguranca, acessibilidade e mobilidade. A paridade de
género e a inclusao de grupos vulneraveis em todas as atividades garantira que os dados
recolhidos reflitam as diversas experiéncias dos cidadaos, promovendo a justica social e
a equidade. As informacodes sistematizadas em mapas-sintese, matrizes e painéis de
indicadores publicos permitirdo a populagdo acompanhar os resultados, reforgcando a
transparéncia e a corresponsabilidade no processo de implementacéo das agdes do
PMUS. Inspirado nessas praticas, o Observatério pretende institucionalizar uma cultura de
inovagao, transparéncia e continuidade, consolidando a mobilidade urbana como vetor de
sustentabilidade, incluséo social e participacao civica. Constitui, assim, um instrumento
estratégico para transformar a gestdo da mobilidade, aproximando o planeamento urbano
da experiéncia real dos cidadaos e criando condigcdes para uma mobilidade mais
sustentavel, segura e inclusiva.

SU.09 - Desenvolvimento do Plano de Mobilidade Escolar da cidade do Porto
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As deslocacgdes pendulares associadas as deslocagdes de e para a escola, por parte dos
estudantes, representam uma parcela significativa dos movimentos diarios na cidade do
Porto, sendo particularmente notéria a redugcdo nos volumes de trafego durante os
periodos de interrupgéo letiva. As instituigdes de ensino, devido a sua elevada capacidade
de atracao de viagens, funcionam como polos geradores de trafego e tém um papel
determinante na mobilidade urbana, exigindo solucdes especificas para mitigar os
impactos gerados, especialmente em areas centrais e densamente povoadas.

Os Planos de Mobilidade Escolar (PME) configuram-se, assim, como instrumentos
estratégicos essenciais para reorganizar os padroes de deslocagdo da comunidade
escolar, abrangendo estudantes, corpo docente, ndo docente e encarregados de
educacao. O objetivo central destes planos é o de promover alternativas ao transporte
individual motorizado, incentivar a mobilidade ativa nos percursos casa-escola e
escola-casa, aumentar a seguranca nas zonas envolventes as escolas e fomentar habitos
de mobilidade sustentavel desde a infancia.

Um aspeto critico € compreender que a mobilidade escolar raramente corresponde a um
percurso linear. Especialmente entre maes, pais e cuidadores, predominam deslocacdes
poligonais, envolvendo multiplas viagens, como deixar os filhos na escola, deslocar-se ao
trabalho, realizar compras e, por fim, regressar a casa. Por isso, o PME deve posicionar a
escola como um né central numa rede de deslocagdes complexas, articulando transporte
publico, modos ativos e servigos de proximidade, de modo a reduzir a dependéncia do
automovel e facilitar deslocacoes seguras e eficientes.

Assuntos pessoais

o
. * — —> . Apoio a familia

Compras

Escola

‘ % / @ \ Trabalho remunerado

AN

Fig. 19 Exemplo das deslocagdes quotidiana
Fonte: Guia PMUS (Col:lectiu Punt6)

A elaboracgao desta tipologia de planos deve iniciar-se com um diagnéstico detalhado da
mobilidade de toda a populacgéo escolar, utilizando inquéritos, registos de utilizacao de
transportes e outras metodologias de recolha de informac&o. A realizagdo de sessdes de
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participagcdo no ambiente escolar, recolhendo testemunhos de alunos, docentes e
funcionarios permitira reforgcar a qualidade do resultado do processo de diagndstico.

Terminada esta fase de diagndstico seguir-se-a a construgao do plano de agéo, que devera
ocorrer em ambiente de cocriagcdo, com workshops participativos, mapas colaborativos,
caminhadas exploratdrias e consultas publicas, garantindo que as solucdes reflitam as
necessidades reais e aumentem o compromisso da comunidade escolar com a sua

implementacéo.
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Fig. 20 Atividade com jovens em ambiente escolar
Fonte: Cidade Ativa; Crédito: Roosevelt

Em conformidade com o Decreto-Lei n.© 16/2023, de 27 de fevereiro, que define as regras
para a elaboracdo e aprovacdo de planos de transporte escolar, e alinhado com a
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (ENMAC), a Estratégia
Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP) e o Guia do IMT para a Elaboracao
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de Planos de Mobilidade e Transportes (Aviso n.° 3/2025), destacam-se as seguintes agoes
prioritarias para a cidade do Porto:

e Incentivo ao uso da mobilidade ativa (a pé e de bicicleta), com programas
adaptados ao contexto local, como PediBus e BikeBus;

e Criacao de zonas escolares seguras, através de medidas de acalmia de trafego e
gestao de velocidades, especialmente junto a escolas situadas em arruamentos
com elevada densidade de circulagao;

e Eliminagcdo de descontinuidades nas redes pedonais e ciclaveis, integrando
percursos casa-escola com a rede ciclavel existente;

e Reforco do estacionamento para bicicletas em todas as escolas, com integracao
com transporte publico e pontos de recarga para bicicletas elétricas;

e Implementacao de solugdes educativas que promovam autonomia e segurancga de
criancas e jovens nos seus percursos diarios.

Esta articulagéo entre escola, comunidade, técnicos e gestao publica permite que o plano
ultrapasse a infraestrutura fisica e alcance a mudanca de comportamentos, consolidando
uma mobilidade escolar mais segura, saudavel e sustentavel.
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SU.10 - Atualizagcdo do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria (PMSR)

O Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria € uma ferramenta estratégica essencial para
a gestao da mobilidade urbana, permitindo compreender a extensao da problematica da
sinistralidade rodoviaria. O &mbito de atuagao de um PMSR ¢ vasto, abrangendo néo s¢ a
intervencao sobre a infraestrutura, passando pela articulagado com forcas de seguranca e
equipas de socorro, até a definicdo de campanhas de educacgao, sensibilizagcdo e
informacao. Este instrumento apoia a criagdo de abordagens integradas, estratégicas e
operacionais, funcionando como uma ferramenta de apoio a deciséao politica.

Atualmente, a Visdo Zero é o instrumento orientador para a promocao da seguranca
rodoviaria a nivel nacional, que preconiza a reducao de 50% dos mortos e feridos graves
até 2030 e a eliminagao total de vitimas mortais até 2050, exigindo um compromisso
renovado por parte dos municipios. Este compromisso deve materializar-se em
instrumentos atualizados, eficazes e coerentes com os principios da Estratégia Nacional
de Seguranca Rodoviaria e com as metas definidas ao nivel da Unido Europeia, onde se
destacam, naturalmente, os PMSR.

O PMSR da cidade do Porto data de 2019, definindo como objetivo a auséncia de vitimas
mortais e a reducdo de 30% no numero de sinistros com vitimas ocorridos nos
arruamentos sob jurisdicdo municipal até ao ano de 2021. Porém, e como os resultados
do processo de diagndstico evidenciaram, a realidade ndo se alinhou com este designio.

De facto, a promocao da seguranca rodoviaria em qualquer territorio exige atencao
permanente, facto que ganha especial relevancia na cidade do Porto tendo em conta o
crescimento populacional recente, e a intensificagdo da atividade turistica que aumentou
a complexidade dos padrdes de deslocagao e das interacoes entre pessoas e veiculos.
Como tal, a evolucéo das dindmicas urbanas, o surgimento de novas tipologias de trafego
e a atualizacao continua das orientagbes estratégicas nacionais e europeias justificam a
revisdo periédica do PMSR. E fundamental assegurar que o plano reflita as condicdes
atuais da rede viaria, os comportamentos recentes dos utilizadores e os desafios
emergentes, em especial a seguranca de utilizadores vulneraveis como peoes, ciclistas,
criangas e jovens.

Neste contexto, a atualizacado do PMSR do Porto torna-se indispensavel. Esta atualizacao
permitira reforcar a integracdo da seguranca rodoviaria nas politicas de mobilidade
sustentavel, garantir a adequacéo das intervengdes as necessidades reais do territério e
assegurar uma abordagem sistematica, definindo estruturas de acompanhamento,
indicadores a monitorizar e metas a atingir, bem como diferentes objetivos e acdes a
desenvolver, sejam de cardacter fisico, promocional ou educativo.
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Tendo em conta as tendéncias mais recentes na elaboragao de documentos estratégico e
as linhas gerais de atuacao deste PMUS sugerem-se as seguintes recomendacgodes para a
atualizacdo do PMSR do municipio do Porto:

e Caracterizagao detalhada da sinistralidade rodovidria na cidade, analisada sob
diferentes prismas, com destaque para os fatores humanos e climatéricos;

e Desenvolvimento de indicadores e metas alinhadas com a Visdo Zero e normas
nacionais e europeias;

e Articulagdo com politicas de mobilidade sustentavel, garantindo integragdo com
transporte publico, modos ativos e infraestrutura ciclavel;

e Identificagdo de areas criticas e implementagao de medidas fisicas, operacionais
e educativas;

e Promocgéao da educacéao e sensibilizagdo para segurancga rodoviaria, incluindo a
participacao de criancas e jovens;

o Estabelecimento de mecanismos de acompanhamento e avaliagdo, com base em
dados quantitativos de sinistros e feedback da comunidade.

e Criagcao de mecanismos de atualizacdo periddica dos dados de sinistralidade,
possibilitando o reporte a populacao;

Esta abordagem representa um avanco significativo face aos modelos anteriores,
promovendo a seguranca rodoviaria de forma integrada, baseada em evidéncias,
participativa e alinhada com as melhores praticas internacionais.

Ainda sobre a ultima recomendacao, uma experiéncia relevante no contexto internacional
é a do Governo do Estado de Séo Paulo, no Brasil, que ha anos implementou plataformas
de monitorizacao de sinistros de transito, como o InfoSiga e o InfoMapa. Estes sistemas
permitem recolher e disponibilizar mensalmente dados sobre sinistros, oferecendo
informacdes detalhadas sobre padrdes, localizagdo e evolugdo dos eventos. A
manutencao continua e o acesso aberto a estes dados tém sido fundamentais para
subsidiar politicas publicas de seguranca viaria, apoiando acdes de educacéo, redesenho
de vias e estratégias que resultaram na redugédo de mortes no transito (Detran-SP, 2025;
OMS, 2023).
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Fig. 21 InfoSiga Painel Municipal e InfoMapa do Departamento Estadual de Transito de Sdo Paulo
Fonte: DETRAN-SP
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SU.11 -Promocao do desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos

Os grandes polos de atividade econdémica, como empresas, parques empresariais e
logisticos, concentram um elevado numero de deslocagoes, tornando essencial a adogao
de medidas que promovam alternativas ao transporte individual motorizado.

Os Planos de Mobilidade de Empresas e Polos constituem instrumentos estratégicos para
organizar as deslocagbes associadas as atividades econdmicas, abrangendo
colaboradores, clientes e fornecedores. Estes planos tém como objetivo reduzir a
utilizagcdo do automovel individual, promovendo modos de transporte mais sustentaveis e
eficientes, como o transporte publico, a bicicleta e outras formas de micromobilidade,
podendo também olhar para formas de estruturagcdo do modelo de trabalho, reduzindo a
necessidade de deslocacdes pendulares ou diferindo os horarios de entrada e saida dos
colaboradores, minimizando o impacto sobre a infraestrutura de mobilidade.

A atribuicdo de beneficios para recompensa de habitos sustentaveis, a disponibilizagcdo de
infraestrutura de apoio ao modo ciclavel, a comparticipagdo de passes de transporte
publico e a realizagdo de campanhas de sensibilizacdo sado apenas algumas das boas
praticas com aplicabilidade pratica.

Estes planos podem também beneficiar do didlogo entre empresas, o municipio e
operadores de mobilidade, avaliando a pertinéncia da adequacao dos horarios do
transporte publico as necessidades da forga de trabalho, a identificagdo de obstaculos a
utilizacdo de modos ativos na envolvente com vista a sua eliminacao ou o estabelecimento
de parcerias com operadores de micromobilidade.

Além do impacto direto nas deslocagdes, a participagcdao das empresas em redes
empresariais locais e regionais voltadas a sustentabilidade, como o Business Council for
Sustainable Development (BCSD) Portugal, pode ampliar a atuacdo coletiva em
mobilidade urbana. A experiéncia de empresas que implementam projetos colaborativos
demonstra aviabilidade de integrar politicas internas de mobilidade com agendas publicas
de sustentabilidade, mesmo em setores cujo core business ndo estad relacionado a
mobilidade.

Ao assumir uma postura proativa no campo da mobilidade urbana sustentavel, as
empresas reforcam seu papel institucional, promovendo politicas e praticas que
beneficiem o territério urbano em consonancia com marcos como o Pacto Ecolégico
Europeu e os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS). Essa atuagao estratégica
nao so fortalece a reputacao corporativa, como também contribui para a transformacao
do ecossistema urbano, estimulando solugdes de transporte mais seguras, eficientes e
sustentaveis.

Para aumentar o sucesso deste tipo de planos estratégicos recomenda-se que a sua
elaboracao seja exigida pelo municipio em processos de licenciamento de projetos que
possam gerar um volume significativo de deslocagdes.
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3.3. Modos Ativos

A utilizacao dos modos ativos, atualmente inserido num ecossistema onde coexistem os
modos tradicionais como o pedonal e o ciclavel e as novas solugbes de micromobilidade,
com destaque para as bicicletas partilhadas é fundamental num sistema de mobilidade
contemporéneo, contribuindo para a melhoria da sua eficiéncia ambiental e econdmica.
Apesar de o automovel ser, atualmente, o principal modo de transporte utilizado nas
deslocacgdes pendulares é inegavel reconhecer o papel dos modos ativos num sistema
urbano de elevada densidade.

Porém, na fase de diagndstico foram identificadas inUmeras lacunas, em especial ao nivel
da infraestrutura, que comprometem a sua utilizacdo. A auséncia de passeios € uma
realidade em muitos setores da cidade do Porto, razédo pela qual devem ser desenvolvidos
esforcos para a corregcao destas assimetrias. Em simultaneo, é essencial desenvolver
solucdes para minimizar o efeito barreira causado nao sé pela topografia, através da
instalagdo de meios mecanicos em locais estratégicos, mas também para vencer os
efeitos barreiras impostos pelas grandes infraestruturas viarias, como é o caso da VCI. Em
conjunto, estas acdes permitem aumentar, de forma significativa, os indices de
conectividade pedonal, bem como as condigdes de conforto e segurancga associados a sua
utilizagcado quotidiana.

E, porém, na promocao da mobilidade ciclavel que se encontra atualmente o grande
calcanhar de Aquiles na mobilidade ativa da cidade. Os niveis incipientes de infraestrutura,
em especial quando em comparagado com outros centros urbanos, quer a nivel nacional,
mas especialmente internacional, bem como a fragmentacdo da rede existente, fazem
urgir a necessidade de uma alteracao radical de paradigma, que devera obrigatoriamente
passar pela beneficiacdo da infraestrutura existente e pelo reforgo significativo por todo o
territério, ligando os principais pontos de interesse, equipamentos e servigos publicos. Em
conjunto com a implementacao de um sistema de partilha de bicicletas, reforcando a
equidade no acesso a este modo, e agdes orientadas para a formacgao e sensibilizagao,
sera possivel criar as condicbes de base para o tdo desejado crescimento na sua
utilizagcdo, ambicdo que se encontra plasmada em documentos estratégicos a nivel
nacional, como é o caso da Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC).

Oreforgco da arborizacao dos arruamentos, essencial para a promocéao do conforto térmico
em especial nos meses de verao, reflete uma aposta na qualidade do espago publico como
elemento de atragcéo para a utilizagdo dos modos ativos.

As catorze agdes desenvolvidas para o eixo dos modos ativos, que se apresentam de
seguida, encontram-se estruturadas em quatro subcategorias:

e Infraestrutura Pedonal;
e Infraestrutura Ciclavel;
e Conforto de Rua;

» Incentivos e divulgacao.
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Tab. 12 Agdes propostas para o eixo ‘Modos Ativos’
Infraestrutura pedonal
MA.01 Consolidagao dainfraestrutura pedonal
MA.02 Reforgo da acessibilidade pedonal em eixos prioritarios
MA.03 Beneficiagao das linhas de desejo pedonal no espago publico
MA.04 Instalagdo de meios mecénicos
MA.05 Minimizacao do efeito barreira dos grandes eixos viarios e de acidentes topograficos
MA.06 Implementacao de um sistema de sinalética direcional orientada para o peao
Infraestrutura ciclavel
MA.07 Beneficiagao e expansao darede ciclavel
MA.08 Ampliacdo darede de estacionamento de bicicletas
MA.09 Implementacao de um sistema de bicicletas partilhadas
MA.10 Implementacao de um sistema de sinalética direcional ciclavel
MA.11 Implementagdo de contadores de bicicletas
Conforto darua
MA.12 Reforgo da arborizagdo dos arruamentos
Incentivos e divulgacao
MA.13 BikeBus/Comboio Escolar de Bicicletas

MA.14 Realizagcdo de campanhas de promocao da utilizagdo dos modos ativos

Estudos e Equipamentos e Inovacgao e Sensibilizacao e
Politicas Infraestruturas Tecnologia Formacao
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MA.01 - Consolidacao da infraestrutura pedonal

O investimento na melhoria da infraestrutura pedonal, em especial no que respeita a
corregao das principais barreiras a acessibilidade, é crucial para assegurar o direito
universal a mobilidade ativa. Esta prioridade estd em sintonia com as metas estabelecidas
pela Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP) e pelo Plano

Nacional de Acessibilidade.

O diagndstico identificou um territério com cerca de 2 km? com caréncias generalizadas
ao nivel da infraestrutura pedonal, sinalizando assim as dareas prioritarias a intervir. O
impacto destas lacunas, comprometendo a seguranca de circulacdo e o acesso as
funcdes urbanas, € particularmente sentido nos trajetos diarios em direcao a locais
essenciais como escolas, servigos publicos, comércio local e transporte publico. Como
resultado, a mobilidade a pé é severamente limitada para os grupos mais vulneraveis da
cidade, englobando pessoas com deficiéncia, idosos, criangas, mulheres (incluindo
gravidas) e todos aqueles com mobilidade reduzida.

Ao remodelar e qualificar os caminhos e percursos a pé na cidade, o Porto pode evoluir
para um municipio ainda mais humano, resiliente e justo. Pretende-se que todos os
habitantes e visitantes, sem distincdo de idade, género ou condicao fisica, consigam
mover-se pela cidade com total autonomia e dignidade.

Nestes locais a intervengao passara pela criacao de infraestrutura pedonal dimensionada
de acordo com a legislagdo em vigor, nomeadamente o DL n® 163/2006, de 8 e agosto,
implicando o estabelecimento de canais de circulagéo pedonal continuos e desimpedidos
de quaisquer obstaculos como elementos de mobiliario urbano, elementos arbdreos ou

infraestrutura.
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Fig. 22 Exemplo de distancias de larguras Uteis e de reserva de obstaculos
Fonte: IMT, 2024

Nos casos onde o espago canal ndo permita o cumprimento destas regras deverao ser
adotadas solugdes baseadas na partilha do espaco de circulagcéo, configurando zonas de
coexisténcia.
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Tab. 13 Faseamento da extensao de arruamentos a intervir para a consolidagao da infraestrutura pedonal

Curto prazo Médio prazo Longo prazo

Acao
¢ (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)

Extensdo de arruamentos a intervir (m) 6 000 4000 18 000

Impulsionada pelas agdes do programa Rua Direita propde-se uma intervengdo em cerca
de 6 quildmetros de arruamentos no curto prazo, seguindo-se uma intervengdo com menor
expressao no médio prazo. Nos ultimos 5 anos de vigéncia deste PMUS o plano apresenta
uma extensao consideravel de intervengdes, em especial nas freguesias de Campanha e
de Lordelo do Ouro e Massarelos.

Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

3 0 05 1km
Consolidagdo da Infraestrutura Pedonal Concaltio do Porto Edificado — A
Curto Prazo -~ Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
Curto prazo —+—+ Rede Ferroviaria 2 p h
Fonte dos dados: CM Porto (2026}
Modos Ativos - Agdo MA.01 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de A¢do

Fig. 23 Localizagdes selecionadas para a consolidagao da infraestrutura pedonal
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MA.02 - Reforco da acessibilidade pedonal em eixos prioritarios

A acessibilidade pedonal € um pilar essencial para a qualidade de vida urbana e para o
bem-estar de todos quantos fazem parte do dia a dia da cidade portuense, quer sejam
habitantes, estudantes, trabalhadores ou visitantes. Este designio néo se limita a corregéo
de limitagcbOes pontuais, mas sim a uma visao estratégica de transformacéao, focada em
tornar a circulagao a pé uma opgao segura, confortavel e preferencial.

Porém, intervir em toda a infraestrutura de forma simultdnea, ou mesmo dentro do
horizonte temporal deste PMUS, torna-se um designio demasiado ambicioso, tendo em
conta a extensao dainfraestrutura no concelho. Existe, porém, um conjunto de eixos chave
que deverao definir uma linha de intervencao prioritaria para o reforco da acessibilidade
pedonal, criando uma rede e percursos dotados de elevados niveis de acessibilidade
pedonal. Pretende-se, em ultima analise, que a cidade se torne um exemplo de
caminhabilidade e justica social no espaco publico.

Aidentificacao destes eixos prioritarios resulta de uma analise detalhada da malha urbana
e dos padrdes de deslocacado quotidianos. O foco recai, de forma geral, em areas de
elevada afluéncia e onde a necessidade de ligagdo a servigos € mais premente. Isto inclui
zonas de forte concentragcdo de comércio e servicos e os eixos de ligacdo entre os grandes
geradores de viagens e os pontos nodais da rede de transporte publico da cidade, que sao
neste caso as estacdes de Metro e, futuramente, de BRT.

No centro desta estratégia encontram-se duas tipologias de intervencoes. A primeira, com
um impacto mais incisivo, destina-se a promover um conjunto de intervenc¢des pontuais
comyvista aoreforco do espaco canaldisponivel para o pedo, em eixos com elevados fluxos
pedonais. Trata-se, desta forma, de proceder ao alargamento dos passeios ou a remocao
dos principais obstaculos no canal de circulagédo pedonal, garantindo assim uma largura
superior aos valores minimos regulamentares, com vista ao aumento das condicbes de
conforto dos pedes.

A segundatipologia, inspirada pela rede de percursos pedonais eficientes do Plano Diretor
Municipal, tem como objetivo o estabelecimento de uma rede pedonal dotada de todas as
condicoes de acessibilidade entre os nés da rede de transporte publico e os principais
equipamentos e servicos publicos localizados num raio de 500 metros. Nestes percursos
deve ser garantida ndo so6 a largura minima do canal de circulacdo pedonal, mas também
a existéncia de condi¢cdes adequadas nos pontos de atravessamento, destacando-se o
rebaixamento dos lancis, a instalacao de pavimentos podotateis e de sinalizagdo sonora
nos semaforos.

Tab. 14 Faseamento da intervengao em eixos prioritarios para reforgo da acessibilidade pedonal

Curto prazo Médio prazo Longo prazo

Acao
¢ (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Alargamento de passeios (m) 1300 0 150
Extenséo dos percursos pedonais acessiveis (m) 12500 18 000 3600
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Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Reforgo da acessibilidade pedonal 0 05 1km A

_ L —— Concelho do Porto Edificado 3
Intervencio nospercursosiacessivels: Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas
—— Curto Prazo mmmm Alargamento de passeios Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
Médio Prazo aCurtoPrazo —— Rede Ferroviaria npt
wm Alargamento de Passeios
~— Longo Prazo a Longo Prazo Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Acdo MA.02 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Acdo

Fig. 24 Eixos selecionados para o reforgo da acessibilidade pedonal

Numa primeira fase esta estratégia enquadra-se em trés zonas centrais. O centro da
cidade, a Boavista/ Campo Alegre e o Polo da Asprela. Estes trés territérios, incluem os
principais polos de geracao de viagens da cidade, e como tal, sao o local preferencial de
circulacao de milhares de pessoas todos os dias.

Numa segunda fase a estratégia desenrola-se ao longo do eixo Baixa — Marqués —
Salgueiros, da Avenida Ferndo de Magalhaes e do BRT da Boavista. E, assim, nestafase que
se propoe o desenvolvimento mais ambicioso desta acao.

Numa terceira fase o nimero de eixos a incluir € manifestamente inferior, limitado a
freguesia de Campanha e ao extremo norte da freguesia de Ramalde, com a Unica excegéao
a dizer respeito a Rua do Campo Alegre, entre a Via Panoramica e a Rua Rainha Dona
Estefania, pela necessidade de execucgéao prévia do prolongamento do tunel do Campo
Alegre.

Importa referir que ndo estéo incluidos eixos como a Estrada da Circunvalagéo, dado que
a intervengédo na mesma se enquadra numa estratégia mais vasta e, como tal, alvo de uma
acao propria que se descreve abaixo neste relatério.
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MA.03 - Beneficiacao das linhas de desejo pedonal no espaco publico

O conceito de “linhas de desejo pedonal” refere-se aos caminhos informais e espontaneos
que os pedes naturalmente escolhem para se deslocarem, muitas vezes em detrimento da
infraestrutura formal existente. No Porto, a beneficiagdo destas linhas de desejo € um
principio orientador crucial na requalificacéo do espaco publico. Significa um processo de
observacdo sobre os portuenses, compreendendo como estes se movimentam na
realidade e adaptam em simultdneo o ambiente urbano a esta pratica do caminhar. Este
processo pode ir muito além da pavimentagdo de um atalho, representando uma
abordagem de design urbano centrado no utilizador, onde a eficiéncia, o conforto e a
intuicdo do cidaddao comum prevalecem sobre aquilo que é por vezes a rigidez do
planeamento mais convencional.

Ao integrar estas rotas preferenciais no planeamento, a Camara Municipal do Porto
reconhece a importancia e a fluidez da eficiéncia nas deslocacdes a pé. Quando a
infraestrutura formal é longa, interrompida ou pouco acessivel, os pebes optam pelo
caminho mais curto. A intervencao visa legitimar e qualificar estes percursos, implicando
a criacao de novos atravessamentos pedonais mais diretos, o rebaixamento de lancis e a
garantia de pavimentos continuos e confortaveis onde existiam obstaculos ou zonas de
terra batida por exemplo. O resultado é a redugdo do tempo de percurso, o aumento da
satisfacdo do utilizador e ainda o risco de circulagao em zonas inadequadas.

A necessidade de beneficiacdo das linhas de desejo esta intrinsecamente ligada a
seguranca e a acessibilidade do Porto. Muitos dos percursos espontaneos nascem da
necessidade de contornar barreiras arquiteténicas como passeios estreitos, desniveis
acentuados ou a auséncia de uma travessia segura numa intercecao movimentada. Ao
formalizar e melhorar estes atalhos, a cidade atua diretamente sobre os pontos de conflito
e de inseguranca. Garante-se que as pessoas com mobilidade reduzida, idosos ou pais
com carrinhos de bebé possam também usufruir destes trajetos mais curtos e intuitivos,
promovendo uma justica social que comega com o desenho e projecdo do passeio no
terreno.

Estes projetos de beneficiacdo ndo se limitam a zonas isoladas, mas procuram uma
integracao na rede pedonal alargada da cidade. A légica € interligar, de forma coesa, areas
residenciais, zonas de comércio local e interfaces de transporte. Ao criar uma rede de
acessibilidade pedonal que respeita as escolhas naturais dos cidadaos, o Porto incentiva
de forma orgénica a mobilidade ativa. O investimento na qualidade do percurso transforma
a caminhada numa experiéncia agradavel e ndo apenas num meio de transporte forgado,
motivando mais utilizadores a deixar o automével e a desfrutar do espago publico,
comecando principalmente por viagens de proximidade, junto as préprias zonas
residenciais, locais de trabalho, equipamentos e outros pontos de interesse.

A qualificagdo das linhas de desejo pedonal representa uma evolugéo no planeamento
urbano do Porto, marcando a transicdo de um modelo de imposi¢do para um modelo de
adaptacéo e resposta as necessidades reais dos cidaddos. E uma forma inteligente e
eficaz de investir na caminhabilidade, garantindo que os trajetos mais intuitivos e curtos
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serdo também os mais seguros e acessiveis a todos, contribuindo decisivamente para a
construcao de uma cidade mais humana, eficiente e atenta a dindmica do seu dia a dia.

Tab. 15 Faseamento proposto para a beneficiagao das linhas de desejo pedonais

. Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Locais intervencionados 7 6 4
7 o Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

0 05 1km
Beneficiagdo das linhas de desejo pedonais Gopcilbisidoparts Edificado A
@ Curtoprazo e Limites Administrativos Espagos Verdes  Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
(3] Longo prazo ——+ Rede Ferroviaria = | Fh
Fonte dos dados: CM Porto (2026}
Modos Ativos - Agdo MA.03 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Fig. 25 Locais selecionados para a beneficiagdo das linhas de desejo pedonais
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MA.04 - Instalacao de meios mecanicos

A topografia acidentada da cidade do Porto, em especial ao longo das margens do Rio
Douro, constitui um dos principais entraves a promogéao universal do modo pedonal.
Porém, ao longo dos anos, varias solugdes foram sendo introduzidas com o objetivo de
mitigar o seu impacto. Infraestruturas como o Funicular dos Guindais, o Elevador da Lada
e, mais recente, as escadas rolantes do Monte dos Judeus, possuem um papel
fundamental na mobilidade diaria da populacao, quebrando as barreirasfisicas que isolam
pontos localizados a diferentes cotas. Estes equipamentos nao sdo apenas um fator de
conveniéncia, mas sim componentes vitais no sistema de mobilidade urbana para garantir
o direito a autonomia de cidaddos com mobilidade reduzida, dos idosos, de pais com
carrinhos de bebés ou até mesmo pessoas carregadas com compras, transformando
percursos arduos e desencorajadores em deslocagdes rapidas e confortaveis. Importa
lembrar que neste territério habita uma parcela significativa de populacado idosa,
reforcando a sua pertinéncia no contexto de uma sociedade equitativa e justa.

Assim, a juntar-se aos trés meios mecéanicos ja existentes propde-se a instalagao de oito
equipamentos adicionais. A curto prazo propoe-se a instalagdo de um elevador entre o
Palacio de Cristal e a Rua da Restauragao, cuja intervencgao ja se encontraem curso a data
de elaboracao deste documento. Além disso propde-se a instalacdo de um elevador no
Passeio das Virtudes facilitando as ligacdes a Miragaia.

A médio prazo apresentam-se trés propostas: a primeira corresponde a um elevador entre
a Praca da Galiza e o Centro Materno Infantil do Norte (CMIN), cuja pertinéncia é reforgada
com a presenca da estacgao da linha rosa do Metro do Porto. Este equipamento permitira
reforcar a captacao do transporte publico a toda a envolvente (Largo da Misericérdia, Ruas
da Maternidade e do Breiner). A segunda, ja incluida no projeto da Ponte Ferreirinha,
corresponde a um elevador entre a Rua do Ouro e a Calgada da Boa Viagem. Ja a terceira
localiza-se na Rua da Madeira, para onde se prop0e a instalacao de escadas rolantes, a
semelhanca da solugao existente no Monte dos Judeus. Esta proposta terd um papel
crucial na aproximacéo da zona dos Aliados e Sdo Bento, a Batalha.

Por fim, a longo prazo, sdo sugeridos neste plano de agéo, a colocagédo de trés elevadores.
O primeiro estabelecera a ligagao entre a Rua Professor Manuel Baganha e a Via Futebol
Clube do Porto, facilitando a ligacao entre o Estadio do Dragao e a estacao de metro
homonimia ao Monte Aventino e a zona residencial adjacente. O segundo, entre a Rua da
Restauracao e a Rua de Monchique, tem como objetivo complementar a utilidade do meio
mecéanico a instalar na primeira fase, facilitando de forma significativa as ligacdes entre a
frente ribeirinha e o Palacio de Cristal. O terceiro e ultimo elemento identifica como
fragilidade a falta de um meio mecénico que conecte diretamente a zona da Via
Panoradmica Edgar Cardoso com a zona ribeirinha do Ouro, existindo um longo percurso a
ser feito para a transposicdo deste desnivel atualmente. Esta ligagcdo tem também como
objetivo facilitar a ligacédo da cota alta a oferta de transporte publico que se desenvolve ao
longo do rio, com destaque para a linha 500 da STCP.
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Tab. 16 Faseamento proposto para a instalagdo de meios mecénicos

~ Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Meios mecéanicos instalados (n©°) 2 3 3

Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

lagdo de Meios . 0 0,5 1km
—— Concelho do Porto Edificado oy FI |
@ Curto prazo 2 S :
~~~~~~~~ Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Viéria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
I Longo prazo ——+ Rede Ferroviaria nph
[ Existentes Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Acdo MA.04 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Agao

Fig. 26 Locais selecionados para a instalagdo de meios mecéanicos

A aposta na instalacdo destes novos meios mecanicos € uma manifestacao clara do
compromisso do Porto com o Desenho Universal e com justica social no espaco publico.
Além de beneficiarem diretamente a mobilidade, estes meios mecéanicos sao
catalisadores da revitalizagado urbana, facilitando o acesso ao comércio local, patriménio
e servicos, garantindo ainda que a paisagem caracteristica existente e a complexidade da
topografia portuense nao sofre grandes mudancas bruscas, permitindo que estes meios
se encaixem quase despercebidos na paisagem portuense e por outro lado, se combata a
exclusdo para uma parte significativa da populacdo que comporta problemas de
mobilidade e que vé muitas vezes a chegada a estes locais barrada pela morfologia e falta
de condicoes para ultrapassar, até entao, estes desafios.
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MA.05 - Minimizacdo do efeito barreira dos grandes eixos viarios e de acidentes

topograficos

A cidade do Porto € marcada por uma dupla complexidade: a presencga de grandes eixos
viarios de alta intensidade de trafego, que separam zonas habitacionais e comunidades, e
a inevitavel intervencao dos acidentes topograficos que cortam a malha urbana. A aposta
na minimizagao do “efeito barreira” destas estruturas € uma necessidade imperativa para
a coesao territorial. Estes eixos e desniveis ndao apenas dificultam a circulacdo, como
também criam zonas de exclusao social e funcional, impedindo que os cidaddos acedam
de forma segura e direta aos servigos essenciais, comércio e transportes. E fundamental
restabelecer a permeabilidade urbana, garantindo que as vias destinadas ao trafego
automoével nao fragmentem a vida da cidade.

Um dos principais motivos para esta intervengao € a promocao da seguranca pedonal e a
justica social. Os grandes eixos viarios, caracterizados pela alta velocidade de circulacao
e volume de trafego, sdo frequentemente pontos de alto risco para pedes e ciclistas. A
minimizacdo do seu efeito barreira consegue-se pela implementacao de travessias
seguras, sinalizagcdo adequada e medidas de acalmia de trafego que priorizem o pedo. Ao
mesmo tempo, a superagao de acidentes topograficos, através de travessias elevadas ou
as conhecidas passagens aéreas, conciliadas com os meios mecanicos da anterior acao
e outros percursos acessiveis, garante que o acesso a qualquer ponto da cidade nao seja
um privilégio de quem tem boa condigéo fisica, promovendo uma equidade no usufruto do
espaco publico.

Este tipo de intervengdes é crucial para incentivar a mobilidade ativa e descarbonizar a
cidade. Quando os percursos a pé ou de bicicleta sdo longos, perigosos ou exigem grande
esforco fisico (devido a subidas ingremes ou desvios complexos), o cidadado é
naturalmente levado a preferir utilizar o automével. Ao otimizar as ligacdes e criar
percursos intuitivos e confortaveis sobre e sob as grandes infraestruturas e ao longo dos
desniveis, o Porto torna a caminhada como uma opgéao vidvel e cada vez mais atrativa. Esta
mudanca de comportamento contribui diretamente para a reducdo de emissdes, uma
melhoria da qualidade do ar nas zonas urbanas e ainda uma possivel transferéncia modal
futura.

A minimizacéao do efeito barreira € uma acao estratégica que permite ao Porto construir
uma cidade mais conectada, segura e sustentavel. Trata-se de reverter a primazia histoérica
dada ao veiculo em detrimento do cidadéo, investindo em solugbes que costuram a malha
urbana, devolvem espaco ao peao e neutralizam obstaculos naturais e construidos ao
longo do tempo. Esta abordagem garante que a circulagéo a pé seja a coluna vertebral da
mobilidade urbana, unindo comunidades e facilitando a vida quotidiana dos portuenses
em todas as cotas da cidade.

Tab. 17 Faseamento proposto para as intervengdes destinadas a minimizar o efeito barreira

~ Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
N° de intervengdes executadas - 3 2
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Fig. 27 Locais selecionados para as intervencgdes destinadas a minimizar o efeito barreira

Assim, de forma a cerzir acidade em pontos de ligacao atualmente desconectados, prevé-
se a médio prazo a implementacdo de um novo atravessamento pedonal junto a estacao
de Metro de Francos, ligando diretamente a R. de 5 de Outubro e a R. de Pedro Hispano,
onde atualmente nao se verifica ligacao. Além disso, prevé-se ligacoes de proximidade
residencial, locais que ja estiveram mais proximos historicamente, e aquando da abertura
daVia de Cintura Interna (VCI) foram afastados em termos distanciais pela barreira criada.
Pretende-se porisso a criagdo de uma passagem aérea entre a R. Maria Lamas e a R. Joao
dos Santos Ferreira, conectando diretamente a Urbanizacao da Prelada a face sul, onde se
situa por exemplo o Continente Bom Dia de Ramalde. Também na zona oeste da VCI,
pretende-se a criacdo de uma passagem aérea sobre o né do Foco, ligando a R. da
Argentina a R. Orfedo do Porto, cerzindo uma vez mais duas localidades que ja estiveram
unidas anteriormente.

A longo prazo, sugerem-se também a criagcdo de duas outras ligagbes aéreas entre o
Centro Desportivo Universitario do Porto (CDUP) e a zona de Entrecampos na proximidade
com o Jardim Boténico e a Faculdade de Ciéncias da Universidade do Porto (FCUP) e ainda
de forma proxima, na rua de D. Pedro V a ligagédo pedonal a criar, que se desenvolvera ao
longo de uma plataforma elevada entre o Miradouro de Nossa Senhora da Boa Viagem, na
zona de Vilar e a Travessa do Gélgota, incluira também um meio mecéanico, possibilitando
ainterligacdo a Rua de D. Pedro V.
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MA.06 - Implementacio de um sistema de sinalética direcional orientada para o pedo

A implementacao de um sistema de sinalética direcional orientada para o pedo € uma
necessidade estratégica para a cidade do Porto, complementando todas as intervengdes
fisicas de melhoria de infraestrutura. A sinalética assume-se como um “mapa invisivel”
que confere clareza, confianca e eficiéncia a circulagcdo a pé. Numa cidade onde a
topografia pode muitas vezes ser um desafio, numa rica, mas por vezes confusa, malha
historica, é vital que os cidadaos e visitantes saibam exatamente para onde se dirigem e,
mais importante, quanto tempo ou distadncia demoram para chegar ou percorrer. Esta
clareza de informacgao é fundamental para transformar a caminhada na escolha mais
l6gica e agradavel.

Este sistema ndo se destina apenas a orientar os turistas, sendo também uma ferramenta
essencial para os residentes no seu quotidiano. Uma sinalética eficiente deve indicar os
tempos de percurso a pé para os pontos de interesse cruciais, sejam eles grandes
interfaces de transporte publico, escolas, hospitais, grandes polos de comércio, entre
outros que se considerem pertinentes. Ao fazé-lo, a sinalética funciona como um incentivo
direto a mobilidade ativa. Quando um cidadao percebe que o seu destino esta a poucos
minutos de distancia a pé, em vez de recorrer ao automoével para um trajeto curto, a
decisdo de caminhar torna-se praticamente automatica, sendo muito mais motivador
tomar uma decisdo no sentido da caminhabilidade, contribuindo aos poucos para o
descongestionamento da cidade, tornando-a mais saudavel e silenciosa.

A auséncia ou a ma concecao de sinalética clara nos percursos a pé pode gerar
desorientagcdo e insegurancga, especialmente em eixos complexos ou de dificil
acessibilidade. Um sistema direcional bem planeado deve incorporar os principios de
Desenho Universal, utilizando elementos visuais e, quando necessario, tateis, que sirvam
todas as pessoas, incluindo individuos com baixa viséo ou até totalmente cegos. Para além
de indicar o caminho, a sinalética pode e deve reforcar a informacao de proximidade e a
existéncia de meios mecéanicos (como elevadores, ascensores, funiculares e escadas
rolantes, tal como sugerido em acgdes anteriores) para superar os desniveis, garantindo
que ainformacéao de apoio a decisdo seja completa e inclusiva a toda a rede. O modelo de
sinalética a desenvolver deve basear-se nas boas praticas de desenho urbano, devendo
ser priorizados os principais equipamentos e servigos publicos, embora se reconheca
também a necessidade da presenca de informacdo relativa aos principais pontos
turisticos.

Aimplementacao de uma sinalética direcionalrobusta e inteligente € um investimento que
maximiza a eficacia de todos os outros projetos de acessibilidade e caminhabilidade do
Porto. E o toque final que liga a infraestrutura fisica a experiéncia do utilizador. Ao tornar
os percursos mais faceis de navegar, mais rapidos de calcular e menos ambiguos, a cidade
reforca a autonomia do peéo e consolida a caminhada como o modo de eleigao para as
deslocacgdes diarias, promovendo um Porto mais intuitivo, acessivel e funcional para
todos.
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Fig. 28 Exemplo de modelo de sinalizagao pedonal direcional, projeto Walking Gaia
Fonte: Gaiurb, 2025

Olhando para o territdrio da cidade, sugerem-se trés areas para implementacdo da
sinalética pedonal, coincidindo estas com os lugares de maior afluéncia de pedes na
cidade, sendo por isso sugerido para implementagao deste tipo de sinalética o Centro
Histdrico da cidade do Porto, a zona de Campo Alegre e ainda o Polo da Asprela.
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Fonte dos dados: CM Porto (2026)
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Fig. 29 Area de intervencao do sistema de sinalética de orientacdo pedonal
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MA.07 - Beneficiacao e expansao da rede ciclavel

A promocéao da mobilidade ciclavel na cidade do Porto € um imperativo estratégico que
visa consolidar a bicicleta como um modo de transporte viavel para a satisfagdo das
necessidades de deslocagédo do quotidiano. Apesar da importancia de expandir a rede
para cobrir de forma abrangente o territério concelhio é crucial atuar sobre as deficiéncias
da rede existente. Na sua condigao atual, a qualidade da rede ciclavel do concelho do
Porto € um fator de desmotivacdo, minando a confianga dos potenciais utilizadores e
levando a rejeicao deste meio de transporte, atraindo apenas uma pequena parcela da
populacdo com uma atitude mais entusiasta.

Esta acdo atua sobre a rede ciclavel do concelho em duas vertentes. Primeiro sobre a
qualificagao dos percursos ja existentes para reforgar a segurancga rodoviaria, ciclavel e a
conetividade urbana. Esta beneficiagcao visa eliminar os pontos de conflito entre ciclistas
e veiculos motorizados ou pedes, garantir a continuidade da rede e assegurar que as
ciclovias fagam ligacao eficiente as principais interfaces de transporte e polos de
interesse. Ao aprimorar a rede, o Porto ndo so protege os ciclistas, tornando a experiéncia
mais previsivel e menos arriscada, incentivando a utilizacao da bicicleta por todos aqueles
que gostariam de o fazer, mas que sentem receio. Uma rede de alta qualidade convida
mais cidadaos a usar a bicicleta, promovendo a atividade fisica e contribuindo para a
reducdo da poluicdo sonora e atmosférica. Ao garantir que a infraestrutura é segura,
continua e acessivel, o Porto consolida a sua estratégia de mobilidade sustentavel,
posicionando a bicicleta como um pilar de um sistema de transportes mais equitativo,
justo e seguro.

Para além daintervencao nainfraestrutura ciclavel existente, a estratégia para a promocao
da utilizacdo da bicicleta na cidade do Porto tera de passar obrigatoriamente pela
expansdo da rede, visando a criagdo de uma malha continua e interligada e
democratizando o acesso a este modo de transporte. Esta rede devera unir, de forma
eficaz, as zonas residenciais, os polos universitarios, os locais de emprego os centros de
comércio e servigcos e as grandes interfaces intermodais.

Em ultima andlise, a expansdo da rede ciclavel € um investimento no futuro sustentavel do
Porto. Ao alargar a cobertura, a cidade demonstra um compromisso sério com as metas
de descarbonizacdo e com a criagdo de um ambiente urbano mais habitavel. Uma rede
extensa e bem desenhada estimula a mudancga de habitos, contribui para a redugéo da
pegada ecologica urbana e posiciona o Porto como um centro urbano europeu onde a
bicicleta € uma escolha de mobilidade acessivel, segura e preferencial para todos os tipos
de deslocacgéo.

Esta acéao prevé aintervengao em cerca de 18 quildometros da rede ciclavel, a maior parcela
a curto prazo. Além disso, para os dez anos de implantagédo do Plano de Acéo para este
PMUS, estao previstos cerca de 73km em nova infraestrutura dedicada a bicicleta, o que
representa triplicar a extensao da rede atual.

As particularidades da rede viaria da cidade do Porto, onde a continuidade das grandes
ligacOes apenas é possivel através da utilizagao dos principais eixos viarios implica que a
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rede ciclavel se desenvolva ao longo destas artérias. As figuras seguintes ilustram a
extensao territorial desta estratégia.

Tab. 18 Faseamento da execugéao da beneficiagdo da rede ciclavel

Curto prazo Médio prazo

Tipologia de ciclovia a intervir
(0-2 anos) (2-5 anos)

Pista Ciclavel Bidirecional (m) 6110 3650
Pista Ciclavel Unidirecional (m) 2230 1050
Pista Partilhada com o Pedo (m) 710 0
Via Direita 30km/h (m) 0 2230
Via Partilhada (1 sentido) — marcagé&o no eixo (m) 0 210
Via Partilhada (1 sentido) — marcagéo no eixo e velocidade 30 (m) 730 470
Via Partilhada (2 sentidos) — marcagao no eixo e velocidade 30 (m) 700 0
TOTAL (m) 10480 7610

Tab. 19 Faseamento da execugéo da expanséo da rede ciclavel

Curto Médio Longo
Tipologia de infraestrutura a implementar prazo prazo prazo
(0-2anos) (2-5anos) (5-10 anos)

Pista Ciclavel Bidirecional (m) 5290 12810 18400
Pista Ciclavel Unidirecional (m) 1410 1010 14650
Pista Partilhada com o Pedo (m) 0 0 210
Via Direita 30km/h (m) 640 0 700
Via Partilhada (1 sentido) — marcagéo no eixo e

. 1640 900 2510
velocidade 30 (m)
Via Partilhada (2 sentidos) — marcagao no eixo e

. 550 530 11440
velocidade 30 (m)
Zona de Coexisténcia (m) 0 170 0
TOTAL (m) 9530 15420 47 920

As solucoes a adotar abrangem praticamente todas as tipologias de infraestrutura ciclavel.
Desde as pistas ciclaveis, que deverdo ser implementadas ao longo das margens do
arruamento e nao segregadas ao longo do eixo central, passando pelas pistas partilhadas
com o transito rodoviario, podendo ou néao integrar zonas 30, onde a marcacao deve ser
implementada no eixo da via segundo um desenho regular. Aimplementacao de solugdes
de desenho pouco convencionais pode causar desorientagcdo entre os condutores e
ciclistas, sendo um fator de risco potencial.
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Fig. 30 Bom exemplo e mau exemplo de implementagao de via ciclavel partilhada
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Fig. 31 Extenséo territorial e faseamento para a beneficiagdo da rede ciclavel existente e expansao da rede
ciclavel

Através da figura anterior € possivel constatar que a beneficiagado proposta abrange grande
parte da rede ciclavel atualmente existente na cidade. Destacam-se os trogos ao longo da
Avenida da Boavista, da Avenida da Franga e da Rua da Constituicdo, bem como de grande
parte da rede que se desenvolve no Polo Universitario da Asprela. Numa primeira fase a
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aposta passa pela execugdo dos trogos ao longo da avenida da Boavista, bem como a
formalizagao de ligagdes no eixo Baixa —Marqués — Asprela desenvolvendo-se ao longo de
eixos como a Rua do Bonjardim, Santa Catarina, Santos Pousada ou Costa Cabral.

A médio prazo destaca-se a execugao dos trogos que ligando a Avenida da Boavista e a
Avenida Cidade de Xangai, através da Avenida Antunes Guimaraes e da Zona Empresarial
do Porto,

E, porém, a longo prazo que se identifica o investimento mais significativo em
infraestrutura. Nesta fase inclui-se a execugédo de ligagbes complementares as
executadas previamente, com destaque para o eixo Campo Alegre — Foz, via Avenida
Nun’Alvares, o eixo Boavista — Praca da Republica via Rua Alvares Cabral e o eixo Baixa —
Campanhad - Antas, tirando partido dos varios arruamentos a implementar ou
intervencionar no ambito do Plano de Urbanizacdo de Campanha.

Propbe-se também a execugéo de um eixo ciclavel continuo ao longo do limite sul do
concelho, ao longo da frente ribeirinha, entre o Jardim do Calem e a rotunda do Freixo.
Dadas as limitagdes no espaco canal de eixos como a Rua do Ouro ou a Avenida Gustavo
Eiffel propbe-se aimplementagédo de uma solugéo suspensa sobre o rio, a semelhanga da
solucao adotada para a execugao dos percursos pedonais ao longo da frente ribeirinha de
Vila Nova de Gaia.

Na sua versao final o concelho de Vila Nova de Gaia estara ligado em trés locais,
aproveitando travessias ja existentes ou planeadas (ponte Ferreirinha, nova travessia
associada ao projeto da Alta Velocidade Ferrovidria e nova travessia entre o Cais da Ribeira
e o Cais de Gaia).

Ao longo do limite norte destaca-se a execugao de uma ligacao ciclavel continua ao longo
da Estrada da Circunvalagcao, em via segregada possibilitando a integracdo nado s6é com os
eixos radiais da cidade do Porto, mas também com futuras ligacoes ciclaveis a executar
para os municipios limitrofes. A execugao deste trogco esta, porém, dependente da
execucao da empreitada de requalificacdo integral desta via.
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Fig. 32 Extensao territorial e tipologia de intervencgao da rede ciclavel existente e tipologia de intervengao para
a expansao da rede ciclavel

A figura anterior, onde se especifica a tipologia de solugédo a adotar em cada trogo € uma
consequéncia da heterogeneidade do perfil da rede viaria. Como tal, é frequente ao longo
do mesmo arruamento a alteracdo do perfil da rede ciclavel. Sempre que possivel a
tipologia a adotar passara pela implementacao de trogos em infraestrutura segregada,
pontualmente marcados por solucdoes banalizadas, em regime de partilha com os
restantes modos.

A Avenida da Boavista, no troco entre a Av. Antunes Guimaraes e a Praca Mouzinho de
Albuquerque, destaca-se pela aplicagdo de uma solugcdo com elevada taxa de adogédo em
Espanha. Utilizada em vias estruturantes, e como tal com varias vias de circulagcdo por
sentido e onde nao é possivel a instalacao de infraestrutura segregada, a solugao consiste
na formalizagéo na via de circulagdo automoével mais a direita, de uma via banalizada e
limitada a velocidade de 30km/h.
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MA.08 - Ampliacao da rede de estacionamento de bicicletas

A eficacia de uma rede ciclavel ndo se mede apenas pelos quildmetros de infraestrutura
construida, mas também pela conveniéncia associada ao ato de estacionar a bicicleta no
local de destino. Como tal, e dada a pretensdo para a expansao da rede ciclavel, esta
proposta aponta para a necessidade de acompanhamento ao nivel da infraestrutura
publica para o estacionamento de bicicletas. Esta é, na verdade, uma pretensao legitima,
pois durante décadas existiu a preocupacéo em providenciar estacionamento automovel
nos locais de destino.

Esta expansdo deve priorizar a instalacdo de solucbes diversificadas em locais
estratégicos e de elevada atracado. O foco deve recair nas interfaces de transporte publico,
facilitando a intermodalidade e incentivando a utilizagédo da bicicleta em soluc¢des de ‘first
mile’, isto &, entre o ponto de partida e o ponto de entrada na rede de transporte publico. E
igualmente vital o reforco do estacionamento em polos geradores de viagens, como as
escolas e universidades, os grandes centros de servigos publicos e areas de forte
concentracao de comeércio e lazer. A disponibilidade de estacionamento seguro nestes
pontos reduz o risco de roubo e vandalismo, sendo estes grandes inibidores do uso diario
da bicicleta.

A solucéo tradicional para a disponibilizacdo do estacionamento de bicicletas consiste
nas estruturas em U, possibilitando a fixagao direta ao quadro dos veiculos e néo a roda.
Estatem sido a solucao adotada em grande parte dos bicicletarios instalados no Porto nos
ultimos anos.

Fig. 33 Exemplo de bicicletario na Rua Alexandre Braga
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Em zonas com elevados fluxos pedonais e, como tal, elevados indices de vigilancia natural
este tipo de solugdes minimiza o risco de vandalismo ou de roubo associado ao
estacionamento de bicicletas. Existem, porém, outras tipologias de equipamentos que
garantem o estacionamento seguro de bicicletas. Denominadas ‘bike boxes’ estes
equipamentos assemelham-se a um cacifo de grandes dimensodes. A integracao de
sistemas de vigilancia ou de acesso controlado confere a confianca necessaria para que
os cidadaos fagcam o investimento numa bicicleta e a usem sem preocupacéo, elevando o
nivel do servigo oferecido, conferindo viabilidade a esta forma modal.

Fig. 34 Exemplo de estacionamento de bicicletas seguro em Espanha

Tab. 20 Faseamento da execugéao da rede de estacionamento de bicicletas

~ Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Novos postos a implementar (n°) 5 1" 13

Segundo o presente plano de agéo, a colocacgao de novos cicloparques deve acompanhar
a implementacao da infraestrutura ciclavel proposta na agédo anterior, estando por isso
sugeridos cinco novos locais de parqueamento de bicicletas em locais onde ja existe
ciclovia e se considera necessaria a existéncia de um parque seguro, ou onde se propoe a
extensao da rede ciclavel a curto prazo. Sao exemplos, locais como o Polo da Asprelae o
Jardim de Arca d’Agua, a Praca Mouzinho de Albuquerque (Rotunda da Boavista), e a Rua
Damiao de Gais.

Olhando as fases seguintes, a médio prazo, a proposta apresenta a instalagao de 11
cicloparques nas R. de Bartolomeu Velho, ja na direcdo da Foz, Av. do Dr. Antunes
Guimaraes, a Praca da Republica, as zonas da Trindade, Marqués, Combatentes e Antas.
Ja a longo prazo, das treze localizagdes propostas destaca-se a zona do Silo Auto e Praga
das Flores, o Bairro de Costa Cabral, o Jardim da Corujeira e 0 Campo 24 de Agosto.
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Fig. 35 Extenséo territorial e faseamento para a ampliagédo da rede de estacionamento de bicicletas
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MA.09 - Implementaciao de um sistema de bicicletas partilhadas

A infraestrutura ciclavel, apesar de fundamental numa estratégia de promocao deste
modo de transporte nao permite chegar a todos os potenciais utilizadores diarios por duas
razbes. Em primeiro, por deixar de fora aqueles sem capacidade de aquisicdo ou espago
de armazenamento da mesma e em segundo por impossibilitar o acesso aqueles que se
deslocam diariamente para a cidade do Porto através do transporte publico, mas que
gostariam de recorrer a bicicleta na etapa final da sua viagem.

A implementacdo de um sistema de bicicletas partilhadas (bikesharing) permite
ultrapassar grande parte destas limitagcdes. Em primeiro, porque garante efetivamente o
acesso universal a bicicleta. E em segundo porque permite, efetivamente, expandir a
captacédo da rede de transporte publico, colmatando as chamadas “ultima e primeira
milha”. Por essarazao as solu¢cdes de micromobilidade tém vindo a ganhar forgca em varias
areas urbanas, fornecendo alternativas de deslocacdo a populacdo, em especial em
deslocagdes de curta distancia, a um custo relativamente reduzido e com um impacto
ambiental residual, dada a adocao de solucoes de propulsao elétrica (Liao e Correia,
2020).

Atualmente na cidade do Porto os operadores de micromobilidade Bird e Lime
disponibilizam trotinetes e bicicletas em regime de partilha. Porém, o elevado custo
associado a sua utilizagdo impede a sua integragéo nos habitos de mobilidade diaria da
populacdo. Neste sentido, assemelha-se ao sistema de micromobilidade a operar na
cidade do Porto ha varios anos, e que tem visto grande sucesso por parte de turistas e
outros utilizadores ocasionais. Importa referir, neste sentido, que um sistema de bicicletas
partilhadas apresenta também um elevado potencial de utilizacao por parte dos turistas,
reduzindo a pressao sobre o sistema de transporte publico e, especialmente, a procura por
TVDE’s.

Tendo em conta as limitagdes impostas pela topografia em certas zonas da cidade uma
solugéo de bikesharing baseada unicamente ou maioritariamente em bicicletas elétricas
deve constituir a opcado a adotar. Contrariamente ao sistema aplicado para a
micromobilidade, um sistema de bicicletas partilhadas devera basear-se numa rede de
estacodes fisicas, possibilitando o estacionamento e carregamento das bicicletas. Tal
implica que a localizacdo das estacbes deve ser criteriosamente escolhida, procurando
articular a presenca de grandes polos de geracdo de viagens e a proximidade a rede
ciclavel estruturante.

Outro dos elementos fundamentais a ter em conta prende-se com a sustentabilidade
operacional do sistema. Recorrer a solugdes de bikesharing em rotas caracterizadas por
fluxos pendulares heterogéneos, isto €, maioritariamente num sentido durante o periodo
da manha e no sentido inverso durante a tarde, implicara o reposicionamento frequente
das bicicletas entre estacdes, aumentando significativamente o custo de operagéo. A
natureza policéntrica da cidade do Porto permitird, em grande medida, minimizar este
potencial problema, desde que garantida a cobertura de um ndmero minimos de polos de
geracao e atracao de viagens.
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A proposta que se apresenta de seguida prevé a instalagao de 56 estacgbes de partilha de
bicicleta, cada uma com capacidade de estacionamento para 10 bicicletas, cobrindo as
principais interfaces intermodais, estabelecimentos de ensino, polos de emprego e
equipamentos desportivos ao longo do tragcado da rede ciclavel concelhia (atual e
proposta). Embora cada estacdo devera estar dotada de uma capacidade de
estacionamento para 10 bicicletas, deverao ser procuradas localizagdes especificas que
permitam o escalamento da dimensdo das docas, recomendando-se a utilizagdo de
espaco atualmente destinado ao estacionamento de automaoveis.

Tab. 21 Faseamento para a execugao do sistema de bicicletas partilhadas intermunicipal

. Médio prazo Longo prazo
Acao
(2-5 anos) (5-10 anos)
EstagOes a implementar (n°) 28 28

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

. e - 0 05 1km
Sistema de Bicicletas Partilhadas Coniceltio do Porto Edificado A
Médio prazo === Rede Ciclavel Proposta -~ Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
@ - Rede Ciclavel Existente Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
Longo prazo L
——+ Rede Ferrovidria [ = | p h
Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Agdo MA.09 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Fig. 36 Extensao territorial do sistema de bicicletas partilhadas municipal

Uma vez que existem alguns lances da infraestrutura ciclavel proposta que se julgam
essenciais para cerzir arede ciclavel atual, tornando-a mais coesa e facilmente conectada
longitudinalmente na cidade do Porto, sugere-se a implementacdo deste sistema de
bicicletas partilhadas apenas a médio prazo, apds dois anos do inicio da implementacéo
deste PMUS.

Reconhece-se, porém, que um sistema desta natureza ganhara uma relevancia acrescida
se expandido aos concelhos vizinhos, tendo em conta o continuo urbano que se
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desenvolve fora dos limites territoriais do concelho do Porto. Na circunstancia de os
concelhos de Gondomar, Matosinhos, Maia ou Vila Nova de Gaia poderem incluir agbes
similares nos seus Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel, devera competir a empresa
de Transportes Metropolitanos do Porto a gestdo deste sistema.

As boas praticas defendem também a sua integracao tarifaria nos sistemas de bilhética do
transporte publico, fomentando a sua utilizagdo numa logica intermodal. A titulo de
exemplo, o sistema GIRA, em funcionamento em Lisboa apresenta o seguinte regime de
titulos.

e Passe anual: 25€ (gratuito para residentes em Lisboa com passe Navegante ativo);
e Passe mensal: 15€;
e Passe didrio: 2€.

Por essa razéo, recomenda-se que este sistema na cidade do Porto se integre com o
tarifario intermodal Andante.

Do ponto de vista da sustentabilidade e da coesdo urbana, um sistema de bicicletas
partilhadas, quando bem implementado, € um catalisador de mudanga. A sua distribuigéo
estratégica em zonas de grande afluéncia, centros de servicos e interfaces de transporte
publico permite que o sistema funcione como um elemento da intermodalidade.
Alicergcado numa rede ciclavel coesa e abrangente, oferece uma alternativa viavel ao
automovel, contribuindo para descongestionar o espaco urbano, alinhando-se com os
objetivos de descarbonizagao e de redugéo da poluicao sonora e atmosférica.
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MA.10 - Implementacio de um sistema de sinalética direcional ciclavel

A implementacdo de um sistema de sinalética pedonal direcional orientado
especificamente para o ciclista € um passo légico e necessario na consolidagao da
mobilidade ativa no Porto. Tal como acontece com o peédo, a bicicleta exige informacdes
claras e especificas que nao se confundam com a sinalizagao rodoviaria geral. Este
sistema deve focar-se em indicar os percursos ciclaveis seguros, sejam eles ao longo de
ciclovias dedicadas, zonas de coexisténcia ou vias com acalmia de trafego, e deve ainda
providenciar a distancia ou o tempo do percurso até aos principais pontos de interesse.
Uma sinalizagédo eficaz € o elo que liga a infraestrutura fisica a utilizagado pratica,
eliminando a incerteza e conferindo confianga ao ciclista para se mover de forma
auténoma.

Este investimento na sinalética é crucial para maximizar a segurancga e a fluidez da rede
ciclavel. O ciclista, ao contrario do peédo, tem requisitos de orientacao que dependem da
velocidade e da necessidade de antecipar manobras e bifurcagdes. Uma sinalética clara e
bem posicionada minimiza as hesitacdes e os desvios perigosos para procurar a rota
correta, reduzindo o risco de acidentes e de situacoes de potencial risco com outros
modos de transporte, especialmente nos locais onde a infraestrutura viavel cruza com o
trafego rodoviario. Além disto, ao integrar a localizacao de estacdes de apoio a bicicletae
parques de estacionamento seguro (cicloparques), este sistema eleva a conveniéncia de
toda ajornada, desde o inicio até ao parqueamento.

Muitas cidades europeias, reconhecidas pelo seu foco na mobilidade ativa, servem de
modelo exemplar na implementacédo de sinalética direcional intuitiva para o ciclista.
Copenhaga, Amsterddo e Paises Baixos sao referéncias globais que integram
perfeitamente a sinalizacao fisica ao longo mais de 300 ou até 500km de ciclovias,
respetivamente. Nestes locais a sinalizagéo é frequentemente codificada por cores (sendo
mais comum encontrar-se a cor azul na Europa), incluindo o simbolo de bicicleta, setas e,
de forma crucial, a distancia ou o tempo de percurso estimado para os percursos chave.

Outro exemplo da eficacia desta sinalética passa pela rede EuroVelo, que interliga mais de
90 mil quildmetros de rotas ciclaveis por toda a Europa. Nesses percursos, os ciclistas sdo
guiados por uma sinalizagdo consistente e harmonizada, que utiliza painéis com cores
especificas (como o vermelho ou azul, consoante a rota nacional ou regional) e incorpora
o numero da rota, num sistema de identificagdo em muito relacionado com a hierarquia
utilizada no modo vidrio, com autoestradas, itinerarios, estradas regionais e nacionais.
Esta uniformidade é também replicada em exemplos de menor escala como é o caso de
Londres, com os seus proprios sistemas de “superestradas” (cycle super highway)
ciclaveis e respetiva sinalizagédo dedicada, permitindo que o ciclista navegue por grandes
distancias ou por ambientes urbanos complexos sem recorrer constantemente a mapas
digitais.
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Fig. 37 Exemplo de sinalética ciclavel direcional
Fonte: Flickr

O plano de acéao identifica 51 pontos para a instalagéo destes elementos de sinalética,
localizados na intersecao dos eixos ciclaveis. Sendo um dos grandes aspetos finais que
lima as arestas em falta numa rede ciclavel de alta qualidade, é sugerida a sua colocagao
apenas num horizonte de 5 a 10 anos, assim que estiver estabilizado o tracado da ciclovia
na malha urbana da cidade do Porto.

} x ] / t > 1

] N x 7 1

Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

& : X el A 0 05 1km
p deum de direcional ciclavel Concelho do Porto Edificado A
“ Elementos a instalar (longo prazo) 77 Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Rede Cidsvel Exi Rede Vidria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
cae Sidavel Existente. ——+ Rede Ferrovidria np h
- = - Rede Ciclavel Proposta
Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Agdo MA.10 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Fig. 38 Extensao territorial da implementagao do sistema de sinalética ciclavel direcional
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A criagdo de uma sinalética direcional dedicada aos ciclistas no Porto € um fator decisivo
para uma maior adesdo a este modo de transporte. Ao tornar os trajetos intuitivos e a
navegacao previsivel, a cidade remove um obstaculo psicolégico significativo ao uso da
bicicleta. Esta medida nao sd publicita, promove e valoriza os investimentos feitos na
expansao e beneficiacdo da rede ciclavel, como também projeta a cidade do Porto como
uma cidade moderna e verdadeiramente “bike friendly”, onde circular em duas rodas é
uma experiéncia clara, segura e totalmente integrada na paisagem urbana e adaptada ao
contexto morfolégico e topografico do territorio.
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MA.11 - Implementacao de contadores de bicicletas

Anteriormente, a avaliagcdo dos padrdes de reparticao modal s6 era possivel através da
realizagdo de inquéritos ou de contagens manuais em pontos especificos, sendo que
qualquer uma das hipéteses implicava o dispéndio significativo de recursos. Até ha pouco
tempo, os contadores de trafego apenas permitiam a contagem de veiculos motorizados,
dadas as limitagdes da tecnologia utilizada.

Porém, atualmente sao varias as solucdes tecnolégicas que possibilitam a recolha
permanente, e em tempo real, dos fluxos de diferentes tipologias de veiculos. Através da
utilizacado de sensores avancados ou do recurso a analise de video através de inteligéncia
artificial € possivel obter informacdes de elevada qualidade sobre a utilizagdo da
infraestrutura.

Fig. 39 Exemplo de contador de trafego multi-veiculo
Fonte: EcoCounter

Neste sentido, e dada a aposta deste plano de agéo na promogéo da mobilidade ciclavel
importa dotar o municipio de meios para avaliar a evolugdo permanente da sua eficacia.
Estes dados sao vitais para o planeamento futuro, permitindo a autarquia priorizar
investimentos na beneficiagdo e expansédo da rede e na instalagdo de infraestrutura de
estacionamento e ou de estagbes de apoio, onde a procura é comprovadamente mais
elevada. E uma aposta na gestao informada e eficiente da mobilidade.

Para além da funcdo de planeamento, os contadores de bicicletas tm um poderoso
impacto na comunicacao e consciencializagao civica. Existem no mercado dispositivos
que permitem, através de displays informativos, providenciar informacao relativa ao
numero de ciclistas contabilizados num determinado periodo temporal. Esta visibilidade
publica € um fator de incentivo para quem pondera comecar a pedalar, demonstrando que
a bicicleta € um modo de transporte vidvel e adotado por um maior numero de pessoas do
que as que sao estimadas. Funcionam, assim como um argumento visual que legitima o
espaco dedicado a bicicleta no contexto urbano e fomenta a cultura de respeito e
mobilidade ativa.
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Neste plano de agao é proposta a instalagéo de 14 contadores de bicicletas, distribuidos
por alguns dos pontos centrais da rede ciclavel.

Expo Hoje
551 Yelocipedes

Tab. 22 Faseamento para a execugao da rede de contadores de bicicletas

o Curto prazo Médio prazo Longo prazo
gao (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Contadores a instalar (n°) 5 4 5
Maia

Matosinhos

Gondomar
Vila Nova de Gaia
rak 0 05 1km
Contadores de Bicicletas —— Concelho do Porto Edificado 1 A
@ Curto prazo - == Rede Ciclavel Proposta -~ Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Médio prazo ——— Rede Ciclavel Existente Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
——+ Rede Ferroviaria npt

[_g'] Longo prazo
Forte dos dac

Urbana Sustentével da Cidade

Fig. 41 Abrangéncia territorial da proposta da rede de contadores de bicicleta
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Numa primeira fase propde-se a instalagcdo de um total de cinco contadores em trocos
ciclaveis ja existentes, como é o caso da Avenida da Boavista, Avenida D. Carlos | e de
Franca, Ruas Jodo de Barros e da Constituicao.

Numa segunda fase sdo quatro os contadores a instalar, homeadamente na Av. do
Marechal Gomes da Costa, na zona industrial, nas ruas Conde da Covilha, Padre
Diamantino Gomes e ainda no Campo 24 de Agosto.

Finalmente, para a ultima fase, devem acompanhar o fim da expansao da rede ciclavel
proposta no plano a colocagdo de mais 5 contadores, posicionados na Rua de Monchique,
na Rua Damiao de Godis e nas avenidas de Gustavo Eiffel, 25 de Abril e de D. Joéo Il.

Em suma, a implementagédo de contadores de bicicletas € uma medida ‘smart’ que
fortalece o compromisso do Porto com a mobilidade sustentavel. Ao fornecer dados
rigorosos para a tomada de decisdo e ao criar uma narrativa positiva e de crescimento em
torno da bicicleta, estes equipamentos maximizam o retorno dos investimentos em
infraestrutura ciclavel. Trata-se de uma ferramenta transparente que ajuda a monitorizar o
sucesso da estratégia e a inspirar mais cidadaos a contribuir para um Porto mais
sustentavel, saudavel e com menos emissoes.
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MA.12 - Reforco da arborizacao dos arruamentos

A arborizagao dos arruamentos urbanos é uma condigao essencial para a qualidade e o
conforto do espaco publico, desempenhando um papel central na promocao da
mobilidade ativa e na mitigagcéo das alteragoes climaticas. As arvores contribuem para a
descarbonizacao, a regulacao térmica e a melhoria da qualidade do ar, reduzindo o efeito
deilha de calor e criando ambientes mais saudaveis e agradaveis para caminhar e pedalar.
Ao proporcionar sombra no veréo e abrigo no inverno, a arborizagcdo aumenta a atratividade
e a usabilidade das ruas, tornando-as mais inclusivas e equitativas para todos os
utilizadores.

O reforgo da arborizagao deve ser entendido como parte integrante da infraestrutura de
mobilidade, pois as condicdoes microclimaticas influenciam diretamente o
comportamento pedonal e ciclavel. Estudos recentes sobre o conforto térmico e o
comportamento dos pedes em microambientes urbanos (Kim & Brown, 2022) demonstram
que as pessoas tendem a evitar ruas expostas e quentes, preferindo trajetos com sombra
e vegetacdo. Em dias de calor extremo, a auséncia de cobertura vegetal reduz
significativamente o numero e a duragédo das deslocagdes a pé. Assim, a arborizagéo
urbana constitui também uma estratégia de justica climatica, ao garantir que todos, em
especial grupos vulneraveis, possam usufruir do espago publico com seguranga e
conforto.

Fig. 42 Andlise do comportamento dos pedes em relagao ao conforto térmico em microambientes urbanos
Fonte: Kim e Brown, 2022

Contudo, o planeamento da arborizacdo dos arruamentos deve ser acompanhado de
critérios técnicos vigentes. Nem todas as espécies sao adequadas para passeios estreitos
ou com grande fluxo pedonal, pois as raizes superficiais podem deformar o pavimento e
comprometer a acessibilidade. Por isso, a selecdo de espécies e 0 modelo de plantacao
devem adequar-se a morfologia davia, integrando solugdes que conciliem sombreamento,
acessibilidade e integridade do piso.

De acordo com o Plano de Arborizagdo da Cidade do Porto (2022), entre as ruas
arborizaveis da rede de mobilidade suave, 55,7% ainda ndo se encontram arborizadas,
correspondendo a cerca de 200 km de extensédo. Destas, 11,6% apresentam prioridade
muito alta de arborizagcdo, abrangendo ruas que integram a rede de conex&o da Estrutura
Ecolégica Municipal ou a rede de mobilidade suave. As ruas com prioridade alta (26,0%)
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localizam-se sobretudo na zona central e noroeste, enquanto as de prioridade média

(35,0%) incluem trogos ja arborizados com espécies inadequadas ou ruas estreitas ainda
nao arborizadas.

copa média-estreita

(central duplo+laterais)

g LARGURA DA RUA {m)
= ARVORES ALINHAMENTO (19 14 18 26
= Estreita ‘ Média | Larga Muito larga
1 |Copa estreita Unilateral : Jl J
I
2 |Copa média-larga | Central M :
3 |Copa estreita Bilateral h } JT
4 | Copa média-estreita | Bilateral q I
5 |Copa larga Central M
6 | Copa média-larga Bilateral ﬁ
7 |Copa média-larga Central duplo
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Fig. 43 Apresentagao dos modelos de arborizagcao em fungao da largura de rua

Fonte: Plano de Arborizagédo da Cidade do Porto, 2022.

Dada a importancia da arborizacdo na qualidade da experiéncia a utilizagdo dos modos
ativos, e consequentemente no potencial para a sua utilizacdo, reconhece-se a
necessidade de dar seguimento a estratégia desenvolvida no Plano de Arborizacao.

As intervencbes devem priorizar as vias com menor cobertura vegetal e maior
vulnerabilidade térmica, mas também as vias integradas na rede ciclavel estruturante e na
rede de percursos pedonais eficientes.

As estimativas realizadas apontam para a necessidade de plantar cerca de 10 000 arvores
em 10 anos, caso se pretenda efetivar a totalidade da estratégica do Plano de Arborizagéo
durante o periodo de vigéncia deste PMUS. Para tal, apontou-se para um ritmo de
plantagcdo homogéneo de 1000 arvores por ano.
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Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

5 e 0 05 1km
Reforgo da Arboruzac;ﬁo.d’a R-ede Viaria P —— Edificado A
— Arruamentos Arborizaveis Limites Administrativos Espagos Verdes  Sistema de Coordenadas
Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
——+ Rede Ferrovidria (= | p b
Fonte dos dados: CM Porto, (2026)
Modos Ativos - Agdo MA.12 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Fig. 44 Abrangéncia territorial da rede de arruamentos a arborizar

Em suma, esta agdo integra principios de infraestrutura verde, promovendo ligagdes entre
corredores ecolégicos, bacias de retencao e pavimentos permeaveis, de modo a reforgar
a capacidade de resiliéncia climatica da cidade. Para além dos beneficios ambientais e
funcionais, a arborizacdo representa também uma oportunidade de envolvimento
comunitario. Propde-se o0 envolvimento ativo de escolas, associagdoes locais e
comunidades nas agdes de plantagdo e manutengdo das arvores, fortalecendo o
sentimento de pertenca, o cuidado com o espacgo publico e a valorizagédo do patriménio
natural urbano.
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MA.13 - BikeBus /Comboio Escolar de Bicicletas

O incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte quotidiano requer ndo apenas
infraestrutura adequada e incentivos financeiros, mas também formacgéao pratica,
orientagéo e sensibilizacéo.

A promocao da utilizagao da bicicleta nas deslocagoes escolares depende da existénciade
condicdes que garantam seguranga, confianca e autonomia as criangas e jovens. Apesar
da progressiva melhoria das infraestruturas ciclaveis, subsistem constrangimentos
associados a percegao de inseguranca rodoviaria, ao receio dos encarregados de
educacao e a reduzida autonomia dos alunos nas deslocacdes entre a residéncia e a
escola. Neste contexto, os comboios escolares de bicicleta (BikeBus ou CicloExpresso)
constituem uma solugéo eficaz para incentivar a mobilidade ativa, através da organizagao
de percursos acompanhados, com pontos de encontro e horarios previamente definidos,
proporcionando deslocacdes mais seguras, sustentaveis e regulares.

A acao consiste na implementacao de um programa municipal de BikeBus, desenvolvido
em articulacdo com os estabelecimentos de ensino, encarregados de educacao,
associagodes locais e outras entidades associadas a comunidade educativa. A agao visa
promover deslocagbes casa-escola mais seguras, autbnomas e sustentaveis, através da
definicdo de percursos acompanhados, pontos de encontro, horarios regulares,
disponibilizagdo de acompanhamento por adultos ou voluntarios devidamente
capacitados e acdes complementares de capacitacao para a utilizagdo da bicicleta em
contexto escolar.

Numa primeira fase, prevé-se o arranque de um projeto-piloto em estabelecimentos de
ensino selecionados, através da identificacdo de percursos seguros, da definicao de
pontos de encontro e horérios, bem como da avaliagdo das necessidades de
acompanhamento, criando as condicdes necessarias para a implementacao da iniciativa.

Numa segunda fase, sera progressivamente alargado a outros estabelecimentos de ensino
do concelho, reforcando a articulacdo com a comunidade escolar e consolidando rotinas
regulares de deslocacao em bicicleta. Paralelamente, deverdo ser promovidas agdes de
sensibilizacdo e formacao dirigidas aos alunos, encarregados de educagéo e comunidade
escolar, incidindo sobre a utilizagdo segura da bicicleta, as regras de circulacédo e os
beneficios da mobilidade ativa, contribuindo para aumentar a confianca e a adeséo ao
programa.

A longo prazo, pretende-se consolidar o programa municipal de comboios escolares de
bicicleta como uma pratica regular de mobilidade escolar sustentavel, integrada nas
politicas municipais de promog¢édo da mobilidade ativa e da seguranga rodoviaria. A
monitorizacdo peridédica da adesédo e do funcionamento do programa permitird ajustar
percursos, identificar oportunidades de melhoria e assegurar a sua expansdo e
continuidade, contribuindo para o aumento da utilizagdo da bicicleta nas deslocagdes
casa-escola e para a criacao de hébitos de mobilidade mais sustentaveis desde a infancia.
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Complementarmente, deverdo ser promovidas agbes de sensibilizagcdo e formacgéao
dirigidas aos alunos, encarregados de educacao e comunidade escolar, incidindo sobre a
utilizacao segura da bicicleta, as regras de circulacao e os beneficios da mobilidade ativa.
A monitorizagao periédica da adesdo ao programa permitird ajustar os percursos,
identificar necessidades de melhoria e promover a expansao gradual da iniciativa a outros
estabelecimentos de ensino do concelho.

Fig. 45 CicloExpresso de Braga
Fonte: Municipio de Braga
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MA.14 - Realizacdo de campanhas de promocéao da utilizacdo dos modos ativos

A promocédo de habitos de mobilidade sustentavel desde a infdncia é reconhecida
internacionalmente como tendo impactos significativos a longo prazo, tanto na saude e
bem-estar das criangas quanto na formacgéao de cidadaos conscientes e responsaveis em
termos ambientais (Pucher e Buhler, 2008). A acao consiste na realizagcdo de campanhas
de promogéado da utilizagdo da bicicleta e das deslocagbes a pé, com o objetivo de
incentivar a adogcao de habitos de mobilidade mais sustentaveis e promover uma maior
utilizacdo dos modos ativos nas deslocagdes quotidianas. Estas campanhas deverao
sensibilizar a populagao para os beneficios ambientais, sociais e de salde associados a
mobilidade ativa, contribuindo para a reducdo da utilizacdao do transporte individual
motorizado em viagens de curta distancia.

A implementacdo da acao devera envolver os estabelecimentos de ensino, associagoes
de promocdo da bicicleta e do modo pedonal, empresas municipais, grandes
empregadores e outras entidades locais, promovendo uma abordagem colaborativa e
adaptada aos diferentes publicos-alvo. As iniciativas poderdo incluir campanhas de
comunicacao e sensibilizacao, acdes de formacéao, desafios e programas de incentivo,
eventos tematicos, passeios pedonais e ciclaveis, bem como atividades de educagéao para
a mobilidade sustentavel dirigidas a comunidade escolar e aos locais de trabalho.

Numa fase inicial, deverdo ser planeadas e lancadas campanhas de sensibilizacdo
dirigidas aos principais publicos-alvo, estabelecendo parcerias com as entidades locais e
definindo um plano anual de iniciativas. Numa fase posterior, prevé-se a consolidacao e
diversificacdo das campanhas, alargando a participacdo de escolas, empresas e
associacgdes e promovendo agdes regulares ao longo do ano. A longo prazo, pretende-se
integrar estas campanhas como uma componente permanente da estratégia municipal de
promoc¢ao da mobilidade ativa, assegurando a sua continuidade e contribuindo para uma
alteracao sustentada dos padrées de mobilidade da populacéo.

O programa de promogédo dos modos ativos devera articular diferentes frentes de agéao,
combinando componentes pedagdégicas, praticas e de sensibilizagcdo, adaptadas a
diferentes niveis:

1. Atividades praticas com criancas e familias: Inspiradas na experiéncia da Ciclaveiro
com a Academia Mini Rodas, as atividades praticas destinam-se a criangas e familias,
introduzindo a bicicleta em ambientes seguros e pedagdgicos. Estas acdes permitem
desenvolver competéncias de circulacdo, aumentar a confianca e familiarizar os
alunos com o espago urbano de forma ludica e educativa;

2. Iniciativas de deslocacédo ativa para a escola: Para os alunos do primeiro ciclo,
promovem-se agoes do tipo “Pedibus”, em que grupos de estudantes percorrem
trajetos até a escola sob supervisdo de professores ou encarregados de educacgéo,
reforgando a seguranga pedonal e a participagdo comunitaria. Para alunos dos ciclos
superiores, implementam-se iniciativas de “Bikebus”, em que o modo de transporte
ativo é a bicicleta, favorecendo deslocagdes seguras e promovendo autonomia;

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 81 de 209
Definicao de Metas e Medidas



3.

Campanhas de sensibilizagdo e aprendizagem complementar: O programa inclui
atividades de ensino sobre o Cédigo da Estrada, simulagéo de percursos e circuitos
urbanos, campanhas de prevengao de estacionamento abusivo sobre passeios e vias
ciclaveis, promovendo a aprendizagem intergeracional sobre mobilidade ativa e
convivéncia segura no transito.

Competicdes inter-turmas e inter-escolas, destinadas a alunos do 2 e 3° ciclos e do
ensino secundario, com atribuicdo de prémios, utilizadas para estimular o interesse e
reforcar o compromisso dos alunos com habitos sustentaveis 2.

Sistemas de suporte e incentivos: A implementagdo de um sistema de aluguer de
bicicletas em regime anual para alunos, similar a programas de sucesso a nivel
nacional como o UBike 3, possibilita acesso facilitado a bicicleta, complementando as
acodes educativas e praticas.

Fig. 46 Pedibus em Braga
Fonte: Municipio de Braga

A adogéo destas frentes complementares permite criar uma cultura escolar de mobilidade

ativa, promovendo habitos sustentaveis, aumentando a autonomia das criangcas e
fortalecendo a seguranca viaria. A integracao pedagogica, pratica e comunitaria constitui
uma abordagem abrangente, que articula aprendizagem formal, experiéncias de vida e

sensibilizacao civica.

2 Para mais informagdes consultar o programa “Ciclando — Plano de Promog&o da Bicicleta e Outros Modos
Suaves 2013-2020” (IMT, 2012)

3 Para mais informacgdes consultar o programa “U-bike Portugal”
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3.4. Transporte Publico

O modo de transporte escolhido para a realizacao de qualquer deslocacao encontra-se
intimamente interligado com a distadncia a percorrer. Os modos ativos apresentam
limitagdes neste sentido, estando por norma imitados a cerca de 1500m no caso da
utilizacdo do modo pedonal e entre 5 a 8 quildbmetros no caso do modo ciclavel. Em
territérios urbanos mais extensos, as distancias mais elevadas a percorrer nos
movimentos diarios exigem a utilizagcdo de outras solugcdes, nomeadamente o transporte
publico. Porém, este modo de transporte so tera sucesso se, por um lado, responder aos
principais padrdes de Origem-Destino desejados e, por outro lado, se garantir a fiabilidade
e conforto.

Embora os cerca de 40 quildmetros quadrados do concelho do Porto permitam classifica-
lo como relativamente compacto, o facto de se inserir no centro de uma Area
Metropolitana composta por 17 concelhos e, como tal, com uma vasta area de influéncia,
justifica a pertinéncia do transporte publico na definicdo do sistema de mobilidade.

Porém, a criagcdo de um sistema de transporte publico competitivo com o automaovel exige
o desenvolvimento de uma estratégia focada na melhoria dos indices de cobertura,
velocidade, fiabilidade e conforto. Trata-se de uma estratégia que implicara,
necessariamente, investimentos avultados, em especial no que respeita a consolidacao
dainfraestrutura.

Para o desenvolvimento da estratégia descrita, as dezasseis acdes propostas para o
transporte publico estruturam-se nas seguintes oito categorias:

e Autocarro;

e Transporte rodoviario em canal dedicado;
e Metro do Porto;

e Interfaces;

e Transporte fluvial;

e Transporte em taxi;

e Transporte a pedido;

e Incentivos e divulgacao.
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Tab. 23 Agdes propostas para o eixo ‘Transporte Publico’
Autocarro
TP.01 Transportes gratuitos para residentes
TP.02 Expansao darede de corredores BUS
TP.03 Implementacgao de sistema de prioridade semafdérica ao transporte publico

TP.04 Melhoria das condi¢cdes de espera nas paragens de autocarro

Refor¢co do nimero de painéis de informagdo em tempo real nas paragens de TP
rodoviario

TP.06 Reestruturacao darede da STCP

Transporte rodoviario em canal dedicado

TP.05

TP.07 Criagcado de um servigo de transporte publico no Ramal da Alfandega
Metro do Porto

TP.08 Expanséao darede de Metro

TP.09 Intervengédo nas estagodes de superficie de Metro

Interfaces

TP.10 Reestruturagéo darede de interfaces

TP.11 Criacéo de novo interface intermodal no Hospital de Séo Joéo
Transporte Fluvial

TP.12 Criacao de uma ligacao fluvial de transporte publico
Transporte em taxi

TP.13 Reorganizacgao e qualificagao do servigo de taxi

Incentivos e divulgacao

TP.14 Realizacdo de campanhas de incentivo a utilizagao do transporte publico

Estudos e Equipamentos e Inovacgao e Sensibilizacao e
Politicas Infraestruturas Tecnologia Formacao
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TP.01 -Transportes gratuitos para residentes

A gratuitidade do transporte publico constitui, em primeiro lugar, uma medida que visa a
promocgdo da inclusdo social no &dmbito da mobilidade. Para familias de baixos
rendimentos, idosos, desempregados ou pessoas em situacdo de maior vulnerabilidade,
as despesas com transportes podem representar uma parcela significativa do orgamento
mensal. A eliminagédo da barreira econdmica associada ao acesso a rede de transporte
publico tem um impacto positivo na reducao de situacdes de “pobreza de mobilidade”,
termo que é utilizado para identificar situacdes de exclusdo social associada a falta de
acesso a transporte adequados ou por custos desproporcionados.

A gratuitidade pode também favorecer a mudanca de habitos de mobilidade. Embora os
efeitos ndo sejam consensuais na literatura, a eliminagcdo do custo associado pode induzir
a substituicao de viagens anteriormente realizadas em automodvel, contribuindo para a
reducdo do congestionamento e, por consequéncia, a melhoria dos indices ambientais e
mesmo a melhoria da performance do transporte publico rodoviario. Existem também
beneficios econémicos, na medida em que as familias passam a dispor de maior
rendimento para outras despesas, enquanto o comércio local pode beneficiar com o
aumento do trafego pedonal. Em alguns casos internacionais, a implementagédo da
gratuidade possibilitou também uma reducao dos custos administrativos e de operacao
associados a manutencao do sistema bilhética e de fiscalizacdo, embora tal dependa da
eliminacéo integral da tarifacdo para todos o universo de utilizadores.

Fig. 47 Mupi publicitando a gratuitidade do transporte publico

A gratuitidade do transporte publico para os residentes na cidade do Porto foi
implementada em julho de 2026, consistindo na disponibilizagédo, através do Cartéao
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Porto., de uma assinatura Andante Metropolitana gratuita, tirando partido da
funcionalidade deste cartdo que permite a sua utilizacdo como cartdo de transporte
publico. Com esta acao todos os residentes da cidade do Porto, portadores deste cartao,
podem viajar gratuitamente e sem restricdes em todos os transportes publicos da Area
Metropolitana. Esta agao foi acompanhada de uma forte estratégia de comunicacgao, quer
na comunicacao social, nas redes sociais e nos suportes de informacao fisicos no espaco
publico da cidade, com o objetivo de informar a populagao relativamente as condigoes de
acesso.

Esta agéao é entendida como o primeiro passo do plano de agdo do PMUS numa légica de
reforco do investimento no transporte publico, com vista a reforcar a qualidade do servigo
e a sua competitividade. Este designio tem como objetivo dar resposta aos riscos
identificados na literatura, nomeadamente ao risco de desinvestimento na rede, porviada
eliminacao da receita tarifaria e, simultaneamente, de um reforco da procura que nao é
correspondido pelo aumento da oferta. Ou seja, a gratuitidade do transporte publico pode
efetivamente produzir beneficios sociais, econdmicos e ambientais muito relevantes, mas
nao pode ser encarada como uma isolada. A sua eficacia depende da existéncia de fontes
de financiamento estaveis, mas também de um sistema de transporte publico frequente,
seguro, confortavel e pontual. Por essarazéo, apos a sua implementagcao dever-se-a seguir
uma monitorizacao rigorosa, com vista a aferir o seu real impacto.
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TP.02 - Expansio da rede de corredores BUS

A fiabilidade, previsibilidade e respetivas taxas de cumprimento sdo os conceitos base
para a atratividade de uma rede de transporte onde os utilizadores depositam confianga
para as suas deslocagdes. No caso do transporte em autocarro estes fatores sdo muitas
vezes impactados pelas condicbes de trafego dado que, na esmagadora maioria dos
percursos, o transporte publico partilha o espago de circulagdo com os restantes veiculos.

A Velocidade Média de Servigo € uma métrica estruturante na avaliagao de qualquer rede
de transporte publico, na STCP a velocidade média tem vindo a reduzir ao longo dos
ultimos 15 anos de forma gradual, comprovada pela redugao de 16,1 km/h em 2010 para
0s 15,2 km/h em 2024, segundo os Relatdrios e Contas da STCP. A propria STCP reconhece
este facto ao admitir que tal se deveu “a alteragao de percursos das linhas e aumento dos
tempos de percurso, e do aumento de trafego nos trogos envolvidos”.

A reducado da velocidade comercial do transporte publico apresenta um conjunto de
contrapartidas a propria operagao do transporte publico que extravasam o impacto sobre
a qualidade do servico e a confianca depositada pelos utilizadores no mesmo. Quanto
mais tempo os recursos (como motorista e veiculo) se mantiverem afetos a uma
frequéncia/servico, menor disponibilidade havera para iniciar outros servigos e/ou
aumentar frequéncias. Por oposi¢cao, quanto mais rapido um servico terminar, mais
rapidamente os recursos alocados a esse servigo poderdo ser reaplicados de seguida a
uma nova frequéncia, pelo que se trata igualmente de uma questao de otimizagcao de
recursos.

A solucao para reverter a diminuicao de velocidade comercial passa ou pela reducéo
generalizada do congestionamento ou pela promocéao da circulagédo do autocarro em vias
dedicadas, vulgo corredores Bus.

A proposta passa pelo reforgco da rede de corredores BUS em 9,8 quildmetros, abrangendo
alguns dos eixos com maior oferta da STCP, tendo sido selecionados os trogos da rede
viaria onde é possivel a reserva de uma via dedicada ao transporte pubico sem remover a
circulagéo automovel.

Tab. 24 Faseamento para a execugao da expansao da rede de corredores BUS

Curto prazo Curto prazo .
5 g L. Médio prazo
Acao (até final de (até final de
(2 a5 anos)
2026) 2027)

Trogos a executar (m) 6 800 3000 0
Trogos com execucao potencial (m) 0 0 1500
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Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Expansdo da Rede de Corredores BUS 0 05 1km A

—— Concelho do Porto Edificado 1
— Implementacao até ao final de 2026 KorredonBRT - Limites Administrativos Espagos Verdes  Sistema de Coordenadas
Implementagao até ao final de 2027 Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
~—— Corredor BUS Existente —+—+ Rede Ferrovidria nph
— CAAQ Existente Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Transporte Publico - Agdo TP.02 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de A¢do

Fig. 48 Extensao territorial da proposta de expansao da rede de corredores BUS

Dado o impacto imediato e o reduzido custo associado a execugao desta agcdo, a mesma
encontra-se contemplada integralmente no curto prazo. A sua abrangéncia territorial ndo
se limita a uma parcela especifica do territério, abrangendo vias como a Rua da
Constituicao, a Avenida da Franca e a Rua 5 de Outubro, promovendo o aumento da
velocidade nas ligagbes entre o Marqués e a Boavista. Prevé-se também a implementagéo
de corredores BUS nos principais eixos de entrada e atravessamento da cidade,
designadamente na Avenida de Ferndo de Magalhaes, Rua Dr. Roberto Frias e Rua General
Sousa Dias.

A médio e longo prazo, devera ser assegurada a monitorizagcdo do desempenho dos
corredores BUS implementados e a avaliacdo da necessidade de alargamento da medida
a novos arruamentos, em fungéo da evolucao da procura, dos niveis de congestionamento
e do processo de restruturacado da rede de transporte publico, abrindo a possibilidade para
que a rede ultrapasse os 11 km de extenséo.
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TP.03 - Implementacao de sistema de prioridade semafoérica ao transporte publico

O desempenho de uma rede de transporte € muitas das vezes medido pela sua velocidade
comercial. Porém, nédo é apenas o congestionamento que impacta negativamente a
performance do transporte publico. O tempo perdido nas intersegdes, em especial nas
que sao semaforizadas, destaca-se do congestionamento por se repercutir ao longo de
todo o dia e ndo apenas nos periodos de ponta.

Existem, porém, solugbes tecnolégicas que permitem minimizar este impacto,
possibilitando a abertura dos ciclos semaféricos para o transporte publico no momento da
sua aproximacao, evitando o abrandamento ou mesmo a paragem dos veiculos.
Tecnologias com sensores enterrados para detegcao de veiculos, reconhecimento por
videovigilancia, ou comunicagao via GPS ou radio sdo algumas das possibilidades.

Este tipo de solucoes de priorizagao ja se encontra aplicada na rede de metro do Porto,
possibilitando deslocagdes ininterruptas ao longo dos trogos a superficie.

Independentemente da solucao tecnoldgica a adotar identificaram-se alguns eixos que
integram atualmente ou que integrardo no futuro a rede de corredores BUS para a
implementacao de um sistema desta natureza.

Tab. 25 Faseamento para a execugao do sistema de prioridade semafdérica ao TP

= Curto prazo Médio prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos)
Trogos a implementar (m) 6 300 4700

Assim, a curto prazo propde-se a implementacao deste sistema ao longo de 6,3
quilémetros nas ruas da Constituicdo/ Pedro Hispano, Damido de Gdis/ Latino Coelho, 5
de Outubro e Avenida da Franca. Numa segunda fase a agdo abrange um total de 4,7
quilémetros da rede, correspondendo as ruas de Diogo Botelho, Julio Dinis e D. Manuel I.
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Eixos para implementagao de sistema de prioridade semaférica ao TP Concelhodo Porto Edificado A
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Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Transporte Plblico - Agdo TP.03 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Fig. 49 Extensao territorial da proposta de implementacgéao de sistema de prioridade semaférica ao TP
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TP.04 - Melhoria das condigcoes de espera nas paragens de autocarro

A qualidade da oferta de transporte publico ndo deve ser medida unicamente com os
indicadores de velocidade média ou de regularidade de horarios, devendo abranger
igualmente a qualidade das infraestruturas afetas ao sistema. No que respeita ao
transporte publico em autocarro as paragens sao o elemento base do sistema.

E neste ponto que a fase de Diagndéstico assumiu papel preponderante ao recolher
informacgodes sobre a tipologia de cada uma das 955 paragens na cidade do Porto. Apesar
de recentemente a infraestrutura ter sido algo de atualizacéo, por via do novo contrato de
concessao de publicidade em mobiliario urbano, identificaram-se varias situacées com
potencial de intervencdo para a sua melhoria. As situacdes mais recorrentes dizem
respeito a auséncia de abrigos ou a tipologia inadequada para as caracteristicas do
arruamento.

Considerando um equilibrio entre espaco disponivel e infraestrutura a instalar, comegou-
se por perceber os motivos pela qual cada uma das infraestruturas se encontravam
instaladas de determinada maneira, propondo-se, caso seja possivel, melhorias em cada
uma dessas paragens. Decorreram dai quatro diferentes propostas de intervengéao,
abarcando um total de 100 paragens, embora incidindo apenas sobre 87 elementos de
mobiliario urbano:

e Instalacao de Abrigo Completo: Abrigo tradicional, dispondo de painel lateral para a
instalacao de publicidade e de banco;

e Instalagado de Abrigo Invertido: Abrigo completo, instalado num angulo de 180 graus
face a posicao tradicional;

e Instalacado de Abrigo sem Painel Lateral, constituido unicamente por painel posterior
e sem banco;

e Instalacao de Abrigo de Grandes Dimensodes: Abrigo com comprimento mais elevado,
destinado as paragens com elevados niveis de procura (inicio de linhas, interfaces ou
pontos de ligacdo preferencial com a rede de metro). Desta intervencao resulta a
combinacao de paragens a curta distancia entre si (< 50m);

Tab. 19 Identificagdo da tipologia de paragens a intervencionar

Faseamento
. Paragens a .
Acéo Curto Prazo Médio Prazo Longo Prazo

intervencionar
(0-2 anos) (2-5anos) (5-10 anos)

Instalacao de Abrigo

34 0 12 22
Completo
Instal;.agao de Abrigo 14 0 3 11
Invertido
Ins.talagao de Abrigo sem 18 0 3 15
Painel Lateral
A?rlgo d~e Grandes 34 (21) 20 (7) 12 5
Dimensoes
TOTAL 100 (87) 20(7) 30 50
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A instalacdo de abrigo completo €, a par da instalagao de abrigos de grandes dimensoes,
a tipologia mais frequente. Em dois tercos de infraestrutura intervencionada pretende-se
a substituicao de postaletes por abrigos, o que reflete uma melhoria significativa na
qualidade da infraestrutura.

Importareferir que, no caso dainstalagao de abrigos de maiores dimensades, a semelhanca
de solugdes recentemente adotadas na cidade como na Praga da Galiza, torna-se possivel
unificar, num elemento Uunico, diferentes paragens. Assim, e embora estejam
contempladas 34 paragens nesta tipologia, as mesmas resultardo em apenas 21
estruturas, com destaque para as intervengoes na Cordoaria (fusdo de 3 abrigos), Trindade
(2 infraestruturas resultantes da fusao de dois abrigos em cada), Rua do Bolhéo (fuséao de
3 abrigos), Marqués (fusao de 3 abrigos), Avenida da Franca (fusdo de 2 abrigos) e Largo de
Ferreira Lapa (fusédo de 2 abrigos). Com o alargamento fisico do abrigo sao disponibilizadas
melhores condigcdes de espera para os utilizadores, com especial impacto nos dias com
maiores temperaturas ou de maior pluviosidade.

Fig. 50 Abrigo de grandes dimensoes na Praga da Galiza

Nesta andlise de paragens que devem ser intervencionadas néo estdo contempladas as
paragens no Hospital de Sdo Jodo nem no Polo Universitario, por estarem relacionadas
com a acao TP.11 - Criacao de novo interface intermodal no Hospital de Sao Joao.

Reconhece-se, porém, que a concessao em vigor, por um periodo de 15 anos, pode serum
entrave a execugao desta estratégia, podendo implicar a necessidade de renegociagao do
contrato.
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Fonte dos dados: CM Porto (2026)

Transporte Publico - Agdo TP.04 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de A¢ao

Fig. 51 Extensao territorial da proposta de intervengao nas paragens de transporte publico

Em suma, esta acao representa uma medida de justica de mobilidade, refletindo uma
aposta clara na dignificacao do transporte publico. Investir na melhoria das condicoes de
esperanas paragens nao é apenas uma questao estética, mas sim um elemento essencial
para o reforgo da imagem do transporte publico como um servigo moderno e eficiente,
funcionando como um chamariz para a mudanga de comportamentos.
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TP.05 - Reforco do numero de painéis de informacao em tempo real nas paragens de

TP rodoviario

A qualidade da informagao ao publico disponibilizada aos passageiros do transporte
publico é, a par das condigdes de conforto disponibilizadas nas paragens e estagdes, um
dos elementos cruciais para o reforco da confianga dos utilizadores. De facto, € no
transporte por autocarro que a informagao ao publico apresenta um grau de importancia
acrescido, em grande medida pela imprevisibilidade associada ao cumprimento de
horarios. Atualmente, € possivel encontrar em todas as paragens da rede da STCP
informacéo relativa aos horarios de passagem. Porém, sdo poucas as paragens onde é
disponibilizada informacdo em tempo real aos passageiros. Esta tipologia de
equipamentos é vista como sendo de grande importancia.

Previamente, a disponibilizacdo de informacao em tempo real estava dependente de
equipamentos de grandes dimensoes, consistindo em painéis dot matrix localizados no
passeio, a curta distancia das paragens. Estes equipamentos ndo s6 exigem espago navia
publica como possuem um custo elevado de aquisicao. Porém, atualmente a tecnologia
e-paper permite uma reducdo de custos significativa, ndo s6 de aquisicao, mas também
de operacgao, dado o reduzido consumo energético associado. Todos os abrigos de
paragem atualmente existentes na cidade do Porto estdo preparados para receber
diretamente este tipo de displays, razdo pela qual tém sido a solucdo adotada
recentemente. Porém, este tipo de equipamentos também pode ser instalado diretamente
em paragens constituidas apenas por postaletes, mantendo a funcionalidade para o
utilizador.

Fig. 52 Painel e-paper com informacgéao horaria na paragem ‘Filipa de Lencastre’
Fonte: porto.pt
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Porém, e face a quantidade de paragens existentes na cidade do Porto, a sua disseminagéo
€ ainda residual. Como tal, propde-se a instalagdo em larga escala deste tipo de
dispositivos, cobrindo numa primeira fase todas as paragens de quatro dos principais eixos
de entrada e saida da cidade (Monte dos Burgos, Amial, Costa Cabral e Sdo Roque) bem

como as principais paragens de ligacdo as estacbOes de metro nao integradas em
interfaces, abrangendo um total de 121 paragens.

Numa segunda fase a proposta abrange um total de 64 paragens, localizadas nos eixos das
Ruas da Constituicao, Damiao de Gois, Bonfim, Campo Alegre/ Diogo Botelho, Julio Dinis/
D. Manuell e Avenida Ferndo de Magalh&es, bem como um conjunto de paragens na frente
ribeirinha e na baixa do Porto, selecionadas pela sua importancia estratégica. Esta acao
nao abrange os pontos de paragem da rede UNIR, pois a mesma apenas garante o
rebatimento nas varias interfaces espalhadas pela cidade.

Tab. 26 Faseamento para aimplementagéo dos painéis de informagdo em tempo real nas paragens

~ Curto prazo Médio prazo
Acéo

(0-2 anos) (2-5 anos)
Equipamentos a instalar (n°) 121 64

Maia
Matosinhos
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N
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o °
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Instalagdo de paineis de informagdo em tempo real nas paragens —— Concelho do Porto Edificado 2 05 Ven A
1
® Curtoprazo Limites Administrativos Espagos Verdes Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Viéria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
——+ Rede Ferroviaria [ = | p h
Fonte dos dados: CM Porto (2026}
Transporte Publico - Agdo TP.05 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Fig. 53 Extensao territorial do sistema de painéis de informagao em tempo real

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 95 de 209
Definicao de Metas e Medidas



TP.06 - Reestruturacio da rede da STCP

Para além de aspetos relacionados com a fiabilidade da operagao e as condicbes de
conforto disponibilizadas aos passageiros, o sucesso de uma operacado de transporte
publico mede-se também pela adequacédo da oferta a procura. Apenas satisfazendo as
potenciais linhas de desejo da populacao, torna-se possivel o estabelecimento de
alternativas competitivas com o automovel. Porém, e reconhecendo que 0s recursos nao
sao ilimitados é essencial eliminar ineficiéncias, minimizando trajetos coincidentes e
promover os transbordos.

No passado com a entrada em funcionamento da primeira fase do Metro do Porto, a oferta
da STCP sofreu uma reestruturagcdo profunda, evitando percursos redundantes. Tal
apenas foi possivel gragas a grande flexibilidade que um servigo de transporte publico em
autocarro permite. Muitas vezes, apenas com a simples alteragcao de percursos, sem a
necessidade de criacdo de novas paragens, € possivel otimizar de forma significativa a
operacgao, disponibilizando um servigo de maior qualidade a populagéo. Tal ndo é possivel,
por exemplo, com operacoes baseadas no modo ferroviario.

A abertura das linhas rosa e rubi, bem como do BRT da Boavista implicara a introducéao de
alteracoes a oferta da STCP, em especial nos eixos da Avenida da Boavista, das ruas de
Julio Dinis, D. Manel | e da Ponte da Arrabida. Serdo assim necessarias alteragcdes nas
seguintes linhas da oferta da STCP:

e 201:Aliados - Viso;

e 202: Aliados — Passeio Alegre (via Av. Bessa);
e 203: Marqués - Castelo do Queijo;

e 207:Campanha -Foz (Mercado);

e 208: Aliados - Aldoar;

e 302:Circular Aliados — Damiao de Gois;

e 303: Circular Praca da Liberdade — Constituicao;
e 501: Aliados — Matosinhos (praia);

e 502: Bolhdo — Matosinhos;

e 601: Cordoaria — Aeroporto (via MarShopping)
e 902: Boavista - Lavadores;

e 903: Boavista-Laborim

e 907: Boavista-Vila d’Este

A segunda gama de alteracdes propostas a operagédo da STCP esta relacionada com a
necessidade de adaptacao as dindmicas urbanisticas da cidade. Nos ultimos anos tem-se
assistido a consolidagéo urbana dazona de Requesende, nafreguesia de Ramalde. Porém,
do processo de diagndstico deste PMUS concluiu-se que a oferta de transporte publico
nesta parcela da cidade do Porto é praticamente inexistente. Manter esta situagéo levara
a fixagado de cada vez mais familias numa zona automével dependente, dificultando a
alteracao futura de habitos e comportamentos. Reforcar a oferta de transporte publico
durante esta fase de consolidagdo urbana serd, desta feita, essencial. ldentificou-se,
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como hipotese com maior potencial de sucesso, o prolongamento da linha 209, que
atualmente tem o seu término na Rua Padre Diamantino Gomes.

Num horizonte temporal mais alargado surgird a necessidade de promover alteragbes a
oferta da STCP na envolvente a Avenida Nun’Alvares. O reforgo da oferta habitacional que
tera lugar implicard, necessariamente, uma alteragcdo profunda da oferta da STCP na
freguesia da Foz do Douro.

v
}

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

0 05 1km

Restruturagdo da rede da STCP —— Concelho do Porto Edificado — A
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Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Transporte Plblico - A¢do TP.06 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de A¢do

Fig. 54 Abrangéncia territorial das alteragdes propostas na rede da STCP

Outras alteracoes poderdo ser necessarias no futuro, no seguimento de expansdes da rede de
metro bem como no alinhamento da concretizagao das varias UOPGs que constam no Plano
Diretor Municipal.
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TP.07 - Criacao de um servico de transporte publico no Ramal da Alfandega

Criado no final do século XIX para o abastecimento do outrora porto comercial da Cidade
do Porto, o Ramal da Alfdndega foi um eixo ferroviario de grande importancia para a
economia da cidade. Porém, com a inauguragao do Porto de Leixdes a sua importancia foi-
se reduzindo gradualmente, tendo sido encerrado definitivamente em 1989. Desde entao
os seus 3,9 quilémetros mantiveram-se inutilizados, a espera de uma oportunidade para
integrar uma solucao de mobilidade.

Ligando as estagoes de Campanha ao edificio da Alfandega é inegavel o seu potencial em
facilitar as ligacdes entre a cota alta e a cota baixa e entre Campanha e a frente ribeirinha.
Recentemente varios estudos preliminares foram desenvolvidos com vista a sua
reativacéo, tendo sido estudadas duas opgoes.

A primeira consiste na criacdo de um canal exclusivo aos modos ativos, criando um
importante eixo de mobilidade ativa, articulada com varias ligagbes as Fontainhas e a
Avenida Gustavo Eiffel. A segunda consiste num eixo de transporte publico, com veiculos
a propulsao elétrica, permitindo ligar os extremos do percurso em cerca de 5 minutos

Fig. 55 Solugdes propostas pelo municipio do Porto para a reconversdo do Ramal da Alfandega

A presencade um tunel de grande extensao (1,3km) e de pendente constante (3%) permite
concluir que a primeira opc¢ao pode nao se configurar como a mais adequada, levando a
potenciais problemas de segurang¢a. Ao mesmo tempo, os estudos de procura realizados
para a solugdo de transporte publico apontaram para uma procura didria de 9 mil
passageiros, considerando nesse cenario um agil transbordo em Campanha, bem como
uma estagao intermédia, nas Fontainhas, mesmo que isso signifique acréscimos no que
corresponde aos custos operacionais, por exemplo, em manutengado, ou no proprio
investimento inicial.

Pelo facto de ja existir o espago canal e a agao prever veiculos sobre rodas, evitando a
instalagdo de carril, catendria e respetivas softwares de apoio a uma operagéo ferroviaria,
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prevé-se que esta agao, caso iniciada rapidamente possa ser implementada a 5 anos, o
periodo intermédio de vigéncia deste PMUS.
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Fonte dos dados: CM Porto (2026)

Fig. 56 Abrangéncia territorial da proposta de instalagdo de um servigo de TP no Ramal da Alfandega

Embora nao contabilizado na acdo, a abertura do canal podera ainda significar uma
requalificagdo do parque de estacionamento da Alfandega junto da zona ribeirinha, uma
area que carece de espacos verdes de fruicao publica.
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TP.08 — Expansao da rede de Metro

Embora tipicamente se refira o ano de 2002 como o mais marcante para a mobilidade no
Porto com a abertura do trogo da linha Azul entre Trindade e Senhor de Matosinhos, a
historia da Metro do Porto, S.A comegou bem antes, em 1994, ano em que se comegou a
prever aquilo que viria a ser uma das maiores revolucoes de mobilidade na cidade.

Desde o primeiro estaleiro de obra, aberto em 1999, passando pelas varias fases de
construcao até 2024, com a abertura da expansao da Linha Amarela, entre Santo Ovidio e
Vila d’Este, foi-se dando seguimento a histéria da empresa, da mobilidade e da propria
area metropolitana, sendo varias as iteragcdes desta rede, que vera brevemente outra
versdo, com as linhas Rosa e Rubi, atualmente em construgcdo. O futuro adivinha-se
promissor, ndo sé com a abertura das linhas referidas como também pela esperada
concretizagao do Metro do Porto 3.0, que se consubstanciara em quatro novas linhas,
sendo elas:

e Gondomar Il (Dragao-Souto);

e |ISMAI-Muro-Trofa;

e Sao Mamede (IPO-Estadio do Mar);

e Maiall (Roberto Frias-Parque Maia-Aeroporto);

O Metro do Porto 3.0 demonstra com clareza que, em geral, as expansoes tém sido
pensadas numa légica radial “Cidade do Porto — Exterior”, pelo que, segundo a analise
patente no presente documento, carece a proxima fase de expansao de um enfoque no
interior da cidade, servindo polos de atracéo de viagens e territérios de maior densidade
atualmente nao servidos pela rede, bem como da criagdo de redundancias na rede que
possibilitem a distribuicdo dos fluxos e areducéao da pressao sobre o tronco comum, entre
a Casa da Musica e a Trindade, e a Linha Amarela entre o Polo Universitario e a Trindade.

Reconhecendo a insuficiéncia de cobertura da metade oeste da cidade, este plano
recupera a Linha do Campo Alegre como projeto critico para a concretizagédo da expanséao
da rede de Metro. Esta linha, com uma extensao de 6,7km, estabelecera a ligacao entre a
Praca da Galiza e a Praga da Cidade do Salvador, as portas do concelho de Matosinhos,
com as seguintes estagdes:

e Galiza (ligacao linha G);

e Campo Alegre (ligacao linha H);

e Jardim Botéanico;

e Lordelodo Ouro;

e Fluvial;

o Pasteleira;

e Império (ligagao metrobus linha MB1);
e Molhe;

e Parque daCidade;

e Anémona (ligagdo metrobus linha MB2)
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Este tragcado permite reforcar a acessibilidade ao pélo do Campo Alegre, a Universidade
Catdlica e a importantes bairros municipais nas freguesias de Lordelo do Ouro e
Massarelos, cruzando também as linhas rosa e rubi, bem como as linhas 1 e 2 do Metrobus,
reforcando de forma significativa o efeito de rede.

Em linha com o desenvolvimento do projeto da linha de Sdo Mamede, prevendo-se a
interligagcado com a rede atual na estagao IPO, este plano de agao perspetiva a necessidade
de substituicdo da estacao do IPO por uma subterrdnea, adequando-a aos elevados niveis
de procura verificando e facilitando a articulagdo com a nova ligacao. Esta intervencao
implicara o enterramento de todo o trogo entre o Polo Universitario e o Hospital de Séao
Joao, possibilitando o aumento da velocidade comercial neste troco.

Complementarmente, e perspetivando nas proximas fases de expansao da rede de metro
novos investimentos no interior do concelho do Porto, aponta-se a necessidade de iniciar
o desenvolvimento dos projetos para o prolongamento da linha Rosa, numa primeira fase
entre a Casa da Musica e Roberto Frias, numa extensao de 3,3km, acrescentando cinco
estacOes arede.

e Carvalhido;

e ArcadeAgua;

e Nove de Abril;

e Polo Universitario ll;
e Roberto Frias.

Numa segunda fase, o seu prolongamento entre Roberto Frias e Campanha, ao longo de
3,5km e contemplando igualmente cinco novas estacoes.

e Igreja daAreosa;
e Conde Ferreira;
e Antas;

e Pracadas Flores;
e Campanhall.

Entende-se também que deverao ser langcados os estudos preliminares para a execucao
de trés ligacoes adicionais. O primeiro diz respeito ao fecho do anel da linha circular entre
Sao Bento e Campanha, num tragado com cerca de 2,4km e duas novas estagdes (Campo
24 de Agosto e Batalha), permitira servir a zona da Batalha/ Sao Lazaro, que evitaria a
necessidade de transbordo nas ligagdes entre Campanha e Sédo Bento.

A segunda reflete uma evolugao do tracado da Linha do Campo Alegre, desta vez pensada
como um prolongamento da linha de Gondomar Il. O tragado aqui apresentado formaria
uma ligacdo transversal a toda a cidade do Porto, servindo o Jardim Paulo Vallada, a Rua
de Cedofeita e todo o eixo das Ruas do Campo Alegre e de Diogo Botelho, bem como a
futura Avenida Nuno Alvares, ligando Gondomar a Matosinhos e cruzando com todas as
linhas no interior do concelho.
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A terceira e ultima, constituindo um prolongamento para norte da Linha Rubi, em diregao
a Matosinhos, servindo Santa Luzia e Monte dos Burgos, seguindo posteriormente para
Matosinhos.

Tab. 27 Faseamento proposto para a expansao da rede de Metro
Longo prazo

AL (5a10anos)
Extensao a executar (km) 6,7
Estacgoes criadas (n°) 10
ExtensOes adicionais em estudo (n©°) 4

Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Expansdo da Rede de Metro

Vigéncia  Pés-PMUS: 0 05 1km A
= Linha Rosa ~— Linhas Existentes —— Concelho do Porto Edificado r_\_'
—— === LinhaRubi O Estagdes e Limites Administrativos Espacos Verdes 2?:;’;;/?&32’“"““5
—— === Linha Campo Alegre Realinhamento Linha Amarela Rede Viéria Corpos de Agua
— Linha Gondomar Il ——+ Rede Ferroviaria npt
— Linha Maia Il
B Fonte dos dados: CM Porto (2026)
_— Linha Sdo Mamede

Fig. 57 Abrangéncia territorial da proposta de expanséo da rede de Metro

Este plano de expanséao €, assim, entendido como o primeiro passo na consolidacao da
rede de metro na cidade, possibilitando a correcdo de alguns dos principais
constrangimentos da rede atual e que resultaram, em grande medida, de indices de
procura muito superiores aos inicialmente projetados.

Porém, entende-se que este é um designio que extravasa o horizonte temporal deste plano,
devendo ser este 0 momento para se langar as bases para uma proposta coerente e
articulada que olha para o Metro ndao s6 como a base das ligagdes interconcelhias, mas
também para a distribuigdo dos fluxos dentro da cidade do Porto.
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TP.09 - Intervencao nas estacoes de superficie de Metro

A expansao da cobertura territorial da rede de metro € um dos passos a adotar para a
promocgao da utilizagdo deste modo de transporte pela populagdo. Como sistema baseado
em metro ligeiro, o Metro do Porto caracteriza-se por uma elevada percentagem de trogos
a superficie. Esta estratégia possibilitou uma redugao dos custos de construcéo, fazendo
com gue em poucos anos se tenha tornado na mais extensa rede de metro em Portugal.
Embora varias estagcdes na cidade do Porto sejam subterrdneas e dimensionadas para
niveis de procura elevado, enquanto providenciam protecao contra os elementos, o
mesmo nao acontece nas estagoes de superficie. A reduzida dimenséo dos abrigos, que
cobrem apenas 12 metros de extensao em cada cais, aliada a reduzida dimensao das
plataformas, faz com que em estacdes como Francos, Lapa e Viso, caracterizadas por
elevados niveis de procura, a experiéncia do utilizador seja negativa.

Fig. 58 Exemplo de estagédo de metro de superficie

Porém, e como jé& demonstrado em intervengbes como na do Hospital de Séo Joao é
possivel a execucao de melhorias significativas nas condi¢gdes de conforto a disponibilizar
aos passageiros.

Assim, para estas trés estagdes as intervengoes consistem nas seguintes alteragoes:

e Instalacéo de cobertura de maior dimenséo, cobrindo integralmente os cais;
e Reforgco do nimero de lugares sentados;
e Aumento do nimero de validadores;
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Fig. 59 Estacao de Metro do Hospital de Sao Joao
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Fig. 60 Abrangéncia territorial das estagcdes de metro a beneficiar
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Tab. 28 Faseamento proposto para a intervengao nas estagoes de superficie de Metro

Médio prazo Longo prazo
Acao

(2a5anos) (5a10anos)
EstagoOes Intervencionadas (n©°) 2 1

Embora se trate de uma intervencdo de reduzida complexidade técnica, a sua
implementacéo pressupde a elaboracdo prévia dos projetos necessarios, garantindo a
adequacao das solugdes as caracteristicas de cada estagéo e a sua articulagdo com os
restantes elementos da rede de transportes. Assim, numa primeira fase, deverao ser
desenvolvidos os projetos das intervencdes previstas. A médio prazo prevé-se a execucao
das empreitadas nas estagdes Francos e Lapa, sendo a estacdo Viso alvo de
implementacdo a longo prazo. Apds a implementacdo devera ser promovida a
monitorizacdo dos resultados obtidos, avaliando a eficacia das intervencoes
implementadas e identificando eventuais necessidades de ajustamento ou de reforgo das
solucoes adotadas.
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TP.10 - Reestruturacao da rede de interfaces

As interfaces sédo o elemento estruturante de uma rede de transporte publico, destinando-
se a articular, com o maior nivel possivel de eficiéncia, diferentes servigos e valéncias,
facilitando as transferéncias modais da populagao. Uma interface pode assumir diferentes
dimensodes e niveis de complexidade, sendo comum o estabelecimento de uma hierarquia
funcional.

O processo de diagnostico deste PMUS permitiu identificar trés niveis distintos para o
sistema de dez interfaces da cidade do Porto. O nivel mais elevado € atribuido a estagéao
de Campanha, pela combinacdo de servigo ferroviario urbano, regional e longo curso,
metro, autocarro e servigcos expresso. Esta combinacdo de oferta justifica a sua
importancia como ponto nodal da futura linha de alta velocidade, a par com a estagao de
Santo Ovidio, em Vila Nova de Gaia.

Num segundo plano encontra-se a Casa da Musica, o Hospital de S. Jodo, o Polo
Universitario e S. Bento que, mantém a escala metropolitana uma importancia fulcral com
servicos de frequéncia elevada, ainda que sem uma escala intermodal tao intensa como
em Campanha. Por fim, as interfaces de terceiro nivel identificam ligagdes intermodais
exclusivamente entre um ou dois modos de transporte, desempenhando essencialmente
um papel a escala da cidade, ainda que com alguma influéncia metropolitana. Foram
representados como interfaces de terceira ordem o Estadio do Dragéao, Marqués, Trindade
e Camélias.

Porém, foram varias as insuficiéncias identificadas em cada uma destas interfaces,
destacando-se as seguintes:

e Auséncia de informagdo ao publico, em especial daquela afeta a operagédo da
UNIR;

e Incoeréncia na sinalética utilizada, em especial nas interfaces que combinam
diferentes modos de transporte;

e Dimensdo dos abrigos insuficientes face a procura, em especial nos cais
destinados a servir a operagdo da STCP e da UNIR;

e Auséncia de servicos de apoio como WC, salas de espera e estabelecimentos
comerciais;

e Presenca de barreiras arquitetdnicas;

e Fracos niveis de iluminacéo;

e Subdimensionado generalizado da infraestrutura e/ ou deficiéncias funcionais;
Neste sentido identificam-se trés tipologias de intervencao para as interfaces:

e Correcoes pontuais com vista a correcédo das deficiéncias;
e Corregodes estruturais com vista a possibilitar o funcionamento adequado;

As seguintes corre¢des pontuais sdo propostas para oito das dez interfaces intermodais
da cidade.
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Tab. 29 Propostas de intervengao para as interfaces intermodais

o
Interface a ©
(] n =
s & £
7] ] o
€ S £
o © ©
(7] (&) (6]
Instalagdo de elevadores e/ ou escadas rolantes v
Eliminacéo das barreiras a acessibilidade v |
Reforgco da sinalética VAR v
Reforgo da quantidade de lugares sentados N4 v
Reforco na cobertura dos cais de embarque e
v v
desembarque
Reforgo da dimenséo de salas de espera v
Disponibilizagao de instalagdes sanitarias
Reforco da dotagao de espagos comerciais/
. v o
cafetarias
Disponibilizacéo de Wi-Fi v | VvV |V
Reforgo das areas destinadas ao embarque e
v
desembarque
Reforgo da iluminacéo
Reforgo da vigilancia v v v
Reforgo da limpeza
Disponibilizagao/ reforgo de informagéao ao
. o VARIRVARIRY
publico (estatica)
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. VARIRVARIRY
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) v
titulos
Reformulacao da infraestrutura v
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O reforgo da sinalética, da quantidade de lugares sentados e da cobertura dos cais de
embarque e desembarque é uma necessidade comum na maioria das interfaces. A
disponibilizacdo de WiFi, o aumento fisico do espaco destinado ao embarque e
desembarque, minimizando os constrangimentos provocados pelo subdimensionamento
e o reforgco da dotacdo de informacao ao publico sdo outro conjunto de intervengdes de
cariz relativamente transversal. Em outros casos identificam-se necessidades especificas
de uma interface, como a necessidade de instalagcdo de elevadores ou escadas rolantes.
O reforco da dimensao das salas de espera € aplicavel apenas a Campanha. Embora se
espere que a intervengcao na gare ferroviaria, enquadrada no projeto da Alta Velocidade,
permita dotar esta estacdo de condi¢cbes adequadas de espera, tal significa a necessidade
de uma intervengao na parcela correspondente ao Terminal Intermodal de Campanha
(TIC).

A interface do Polo Universitario constitui um caso particular. Dadas as restricbes de
espaco, o mesmo foi implementado na envolvente a estagcdo de metro, linearmente ao
longo de varios arruamentos. Porém, trata-se de vias de ligagao entre a VCIl e o Polo da
Asprela, sujeitas a elevados fluxos rodoviarios em especial nas horas de ponta. Ao mesmo
tempo, a separacao de servicos da UNIR entre as interfaces do Polo Universitario e do
Hospital de Sdo Jodo compromete a eficiéncia dos transbordos.

No caso de Campanha, os problemas sao de resolugcdo mais complexa, ndo so pela sua
divisdo entre trés intervenientes (STCP Servigos, Metro do Porto e Infraestruturas de
Portugal) dificultando a coordenacdo das intervencdes necessarias ou mesmo a
eliminacado das barreiras de forma consistente nas diferentes areas. Porém, uma
intervencao profunda no TIC é crucial para assegurar o futuro desta infraestrutura. As
solucoes deverao passar por:

e Separar os fluxos dos veiculos pesados dos veiculos ligeiros no interior do edificio;

e Procurar solucdes para o aumento do numero de cais de embarque no interior do
Edificio do TIC;

e Criar um edificio complementar, escaldvel, a nascente da infraestrutura atual,
possibilitando o reforgco do nimero de areas comerciais, instalacdes sanitarias e
salas de espera;

e Alterarasolucado adotada para o acesso a partir da VCI, evitando o cruzamento dos
fluxos de saida na autoestrada com os fluxos na rede local;
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Intervengdo no Terminal Intermodal de Campanha 0 25 50m A

Edificio Atual —— Concelho do Porto Edificado | S
W Expansio Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas
)— Duplicagdo do niimero de vias Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/ TEG
)—— Movimento Obrigatério —— Rede Ferroviaria ﬂ

Fonte dos dados: GoogleMaps (2025)

Transporte Publico - Agdo TP.11 - Intervengdo no TIC Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agéo

Fig. 61 Esquematizagcdo de uma possivel intervencao na envolvente ao Terminal Intermodal de Campanha

Ja a proposta para a interface do Hospital de Sdo Jodo enquadra uma intervengao mais
profunda, que sera detalhada na acao seguinte.

Matosinhos

Gondomar

Intervencéo do Sistema de Interfaces 0 05 1km A
@ Reabilitagao Interface = = Rede Metro Proposta Pés-PMUS — Concelho do Porto Edificado 1
@® Nova Interface --- RedeMetro Programada Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas
—— Rede Metro Existente = Realinhamento da Linha Amarela Rede Viaria Corpos de Agua IS TH 08
—~— Rede Metro em Construgdo ~ — Rede BRT em Construgdo ~++ Rede Ferroviria nph

Eonte dos dados: CM Porto (2026)

Transporte Pablico - Agdo TP.10 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de A¢do

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 109 de 209
Definicao de Metas e Medidas



Fig. 62 Localizagao das interfaces a beneficiar

A implementacao desta agao pressupde uma abordagem integrada ao desenvolvimento
da rede de terminais e interfaces de transporte, envolvendo ndo apenas a melhoria das
suas condigoes fisicas, mas também a definicdo de uma estratégia comum para a sua
organizacao, funcionamento e articulagdo com a rede de transportes publicos. Neste
contexto, numa primeira fase, devera ser definida a estratégia para os terminais e
interfaces, incluindo o respetivo modelo de governagdo, procedendo-se igualmente a
elaboracao do programa funcional, dos projetos de especialidade e do projeto de
execugao de um eventual novo terminal, sem prejuizo da reestruturagao dos terminais
existentes que se revele necessaria.

Numa segunda fase, prevé-se a concretizagdo das intervengbes prioritarias de
requalificacdo e melhoria das infraestruturas, incluindo as ja programadas para o Terminal
Intermodal de Campanhé, promovendo uma maior qualidade funcional, operacional e de
integracao entre os diferentes modos de transporte. A longo prazo, devera ser assegurada
a monitorizagéo dos resultados alcancados, a avaliagdo do funcionamento dos terminais
e interfaces e a consolidacdo das intervencdes implementadas, garantindo a sua
adaptacao a evolucao da procura e das necessidades de mobilidade do concelho.
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TP.11 -Criacao de novo interface intermodal do Hospital de S0 Joao

O sistema de mobilidade na cidade do Porto (e em toda a area metropolitana) encontra-se
em constante alteracdo e expansdo. Projetos como a rede Unir, a expanséo da rede de
metro e a reabertura ao servigo de passageiros da Linha de Leixdes levaram um acréscimo
na utilizagcdo do transporte publico, com um impacto significativo ao nivel do
funcionamento das interfaces.

O Hospital de Sao Joao € um caso paradigmatico destas alteragdes. Ao longo do tempo foi
recebendo acréscimos sucessivos ao nivel do nimero de servigos, sem nunca ter sofrido
uma alteracao profunda na sua configuracao. Atualmente encontra-se consolidado como
uma das principais interfaces da cidade, sendo o ponto de maior concentracao de servicos
da STCP e da UNIR na cidade, albergando também a estacéo terminal da linha Amarela do
Metro do Porto. A Linha de Leixdes situa-se a cerca de 500 metros da estacao de metro,
implicando varios atravessamentos pedonais, entre os quais o atravessamento da Estrada
da Circunvalagao, via caracterizada por elevados volumes de trafego e pela pratica de
velocidades elevadas. As paragens de autocarro desenvolvem-se ao longo das margens
desta via, pontuadas por varios abrigos isolados e de pequena dimensao, embora certos
pontos de paragem disponibilizem apenas postaletes. Recentemente foi construida uma
cafetaria e uma loja Andante. A expansao prevista para a rede de metro, com duas novas
linhas a convergir neste local, aumentara a pressao sobre uma infraestrutura que ja se
encontra claramente em situagéo de rotura.

Para acomodar de forma eficiente todos estes servicos € necessaria uma intervengao
complexa, atuando de forma simultdnea sobre todos os modos que ali convivem. O
primeiro passo consiste naremocao do impacto causado pelo atravessamento rodoviario,
possivel com a construgao de um tunel rodoviario com cerca de 700m de extensao, entre
os cruzamentos com a Rua Roberto Frias e a Rua da Asprela.

A infraestrutura associada ao modo ferroviario, nomeadamente a estagédo do Hospital de
Sao Joao, seré transferida para o subsolo, prevendo-se igualmente a sua relocalizagcao
cercade 200m para nascente. Esta nova localizagdo permitira aproximar o metro da Linha
de Leixbes. Esta configuragcédo possibilitara duas solugbes para a ligagdo a Linha de
Leixdes. A criacdo de uma ligagéo subterranea, sob a Rua Améandio Galhano e a Rua Bouga
da Cavadinha ou, em alternativa, a beneficiagcdo do percurso pedonal a superficie.

Esta estrutura permitira libertar a superficie para os restantes modos, nomeadamente os
modos ativos, com o reforco do espaco alocado ao peédo, a criacao de eixos ciclaveis, e o
aumento do numero de atravessamentos pedonais. Destaca-se também a criagcdo de um
terminal rodovidrio a superficie, no eixo central, agregando toda a oferta da STCP, da UNIR
e dos restantes operadores rodoviarios.
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Fig. 63 Esquematizacao do potencial perfil transversal da interface

Matosinhos)

Maia

=T Matosinhos

Hospital
S.jodo

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Reformulagéo da Interface do Hospital de Sdo Jodo 0 05 1km A
i |y SS—
B Interface Proposta —— Concelho do Porto Edificado
iearts S ot - Sistema de Coordenadas

Rede Metro Existente Limites Administrativos Espacos Vel:des ETRS89/ TM-06
~—=— Rede Metro em Construgado Rede Viaria Corpos de Agua
- == Rede Metro Proposta ——+ Rede Ferrovidria nph

For dados: CM Po 2026)
Transporte Pdblico - Acdo TP.11 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Acdo

Fig. 64 Proposta de reformulagéao da interface do Hospital de Sao Joao

Esta acdo destaca-se pela complexidade associada a qualquer intervencao no subsolo,
mas também pela necessidade de conciliar diferentes intervenientes, destacando-se a
Infraestruturas de Portugal, que é atualmente a entidade gestora da via.

Assim, nas duas primeiras fases de implementagcdo do PMUS devem realizar-se os
primeiros estudos e projetos, sendo que, a concretizacdo das agdes deve iniciar-se no
periodo final, provavelmente ocupando praticamente toda avida Gtil do PMUS, ou seja, dez
anos, pela sua conclusao se prever morosa.
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TP.12 - Criacao de uma ligacao fluvial de transporte publico

Atualmente as travessias do Douro sado atravessadas diariamente por centenas de
milhares de pessoas, quer em automovel quer em transporte publico. De acordo com os
dados dos Censos de 2021 cerca de 80 000 deslocagdes dizem unicamente a movimentos
pendulares.

Importa perceber que de um modo geral, as travessias ao rio Douro entre os dois
municipios sao realizadas entre ambas as partes altas das cidades, dado que das seis
travessias atualmente existentes apenas uma, a ponte Luis | possibilita também o
atravessamento a cota baixa, embora com sérias restrigdes a circulagao viaria. A ponte
Ferreirinha, atualmente em construgao, também possibilitara apenas o atravessamento a
cota alta. Talimplica desvios consideraveis para as viagens com inicio e/ ou fim em locais
préximos as frentes ribeirinhas das duas cidades.

Conscientes disso, os Transportes Metropolitanos do Porto lancaram em junho de 2025
um projeto piloto que passou a possibilitar a travessia fluvial entre o Cais do Ouro (Porto)
e a Afurada (Vila Nova de Gaia) com recurso a titulos Andante. Embora relevante, esta
ligacao apenas cobre uma pequena parcela da frente ribeirinha, deixando de fora zonas
como Massarelos, Miragaia e a Ribeira, do lado do Porto, e o Cais do Cavaco do lado de
Vila Nova de Gaia, local de forte dindmica urbanistica nos ultimos anos.

E neste sentido que surge a proposta de criagdo de uma ligagéo fluvial mais robusta com
um total de sete paragens (Cais do Ouro — Afurada — Museu C. Elétrico — Cais do Cavaco -
Alfandega — Ribeira — Cais de Gaia). Este trajeto em ziguezague possibilita ligacdes
frequentes entre margens. Em cada ponto de paragem deverdo ser disponibilizadas
condicdes adequadas de espera, incluindo informacgéo ao publico. E importante ter em
linha de conta que a localizagcédo das estacdes, em especial do lado da cidade do Porto,
teve em consideragdo a oferta de transporte publico, atual e proposta, reforcando as
possibilidades de intermodalidade.

A implementacéao da ligagao fluvial devera ser antecedida pela realizagdo dos estudos
técnicos e operacionais necessarios, permitindo caracterizar os niveis de procura
expectaveis, definir o modelo de exploracao do servigo e dimensionar adequadamente as
infraestruturas de apoio. Em paralelo, devera ser assegurado o reajustamento da rede de
transporte publico na area de influéncia da nova ligacao, promovendo a sua articulacao
com a rede da STCP através da criagdo de uma interface que facilite a integracdo modal e
maximize a acessibilidade ao servico.

Numa primeira fase, prevé-se o inicio da operacéao da ligacao fluvial entre o Cais do Ouro e
a Afurada e entre a Ribeira e o Cais de Gaia, acompanhado dos ajustamentos necessarios
na rede de transporte publico da envolvente. Nos trés anos seguintes devera ser
monitorizada a operagao. Ja a longo prazo (mais de cinco anos) deveréo ser executadas as
empreitadas necessarias para a implementacéao plena do servico, garantindo a integragéo
da ligacéo fluvial na rede de transportes publicos e reforgando a conectividade entre as
duas margens do rio Douro.
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Fig. 65 Tragcado proposto para a ligagao fluvial em transporte publico
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TP.13 - Reorganizacao e qualificacdo do servico de taxis

Os taxis sdo uma componente importante nos sistemas de transporte publico, em especial
nos territdrios de menor densidade e mais afastados dos centros urbanos, mas também
para certos grupos da populagdo, nomeadamente a populagdo mais idosa ou com
dificuldades de locomocao.

Por norma, os taxis encontram-se aparcados nas pracas de taxis, a partir de onde se
deslocam para os locais onde sao requisitados pela populacao, situacao que acontece
igualmente na cidade do Porto.

Porém, a entrada em funcionamento das plataformas eletrénicas de transporte de
passageiros, mais conhecidos por TVDE, veio revolucionar o paradigma da mobilidade,
competindo diretamente com o servico de taxis, em especial nas zonas de maior
densidade, por via de uma maior conveniéncia e de tarifas mais flexiveis.

Neste sentido, é essencial proceder a revisdo da localizacdo das pracas de taxis,
garantindo que a sua distribuicado territorial acompanha a evolugcdo dos padrdes de
mobilidade, a localizacdo dos principais polos geradores de viagens e as alteragdes
introduzidas na rede de transporte publico. Esta revisao devera contribuir para melhorar a
acessibilidade ao servico e reforgar a sua complementaridade com os restantes modos de
transporte.

Paralelamente, deverdo ser melhoradas as condigcbes disponibilizadas nas pracas de
taxis, promovendo espagos mais funcionais, seguros e confortaveis para os profissionais
e utilizadores. Sempre que adequado, estas intervengdes poderao incluir a requalificacao
do espaco publico envolvente, a melhoria da sinalizacao e da informacao ao utilizador,
bem como a dotagdo de equipamentos e infraestruturas que promovam a qualidade do
servico.

Numa primeira fase, prevé-se a realizagcdo de um estudo de revisdo da localizagéo das
pracas de taxis e a identificacdo das necessidades de requalificacao e melhoria das
condigcoes existentes. A médio e longo prazo, devera proceder-se a monitorizagcado dos
resultados obtidos, nomeadamente ao nivel da utilizagao das pragas, da acessibilidade ao
servico e da satisfacao dos utilizadores e taxistas.
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TP.14 - Realizacdo de campanhas de incentivo a utilizacdo do transporte publico

A escolha modal é uma decisdo em grande medida racional, motivada por aspetos como
tempo, conveniéncia, conforto e custo (Beirdo e Cabral; Gatersleben e Uzzel, 2007). Nesse
sentido, a percecédo de cada utilizador tem muitas vezes um papel mais importante do que
a qualidade dos servicos ou dos veiculos. Muitas vezes este desfasamento deve-se
unicamente ao desconhecimento sobre a oferta disponivel ou das viagens associadas a
utilizagcdo do transporte publico. Torna-se assim essencial consciencializar a populacao
através darealizacdo de campanhas de promocao para a utilizacao do transporte publico.

Fig. 66 Exemplos de campanhas da STCP para a promogao da utilizagdo do transporte publico
Fonte: STCP

A realizacéo deste tipo de iniciativas deve ser providenciada por uma estreita articulagéo
entre as diferentes entidades com impacto no ecossistema dos transportes publicos, onde
a Metro, a STCP e a TMP tém um papel crucial, e que deve assentar nos seguintes aspetos:

o Conveniéncia: Pretende-se consciencializar a populagdo para as vantagens que o
transporte publico pode representar em termos de tempo de viagem, reduzindo a
duracao das deslocacoes, especialmente em horarios de maior congestionamento. Em
simultédneo, em viagens de transporte publico o tempo de procura de estacionamento
deixa igualmente de fazer parte da equacdo, sendo mais um contributo a favor do
transporte publico;

e Custo: Comatendénciade descida generalizada do tarifario de transporte publico, que
garante uma utilizacdo ilimitada mediante um pagamento mensal fixo, viagens em
automovel sao, regra geral, sempre mais custosas, principalmente mantendo em linha
de conta os custos com combustiveis, custos de manutengao do veiculo proprio e ainda
os custos associados ao estacionamento;
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e Ambiente: Embora nao se reflita direta e imediatamente na vida do cidadéo, o que
dificulta muitas vezes a demonstragao, tendencialmente as viagens em veiculo privado
acarretam emissdes de poluentes significativas, seja pela combustdo, seja pelo
desgaste em travagens, onde a emissao de gases nao é despiciente, no seu conjunto;

e Saude individual: Sd0 conhecidos os impactos que o congestionamento tem na saude
e bem-estar humano, aumentando muitas das vezes os niveis de stress dos condutores
que se veem atrasados pelas condicoes imprevisiveis na circulacdo do trafego
rodoviario. Aliado a isto, viagens em transporte publico significam normalmente um
primeiro e ultimo complemento de viagem a pé, o que trard ndo sO beneficios
psicolégicos como fisicos associados a um estilo de vida mais ativo.

A realizagdo de campanhas de comunicagao e demonstragao das evidéncias elencadas
acimasao tipicamente as acdes mais frequentes, recorrendo-se a publicidade nos abrigos
de transporte publico e nos veiculos, nas redes sociais e outdoors, este ultimo com
especial relevancia colocados junto aos eixos de maior congestionamento, aumentando a
sua pertinéncia face ao momento e localizagao.

Mas, a comunicacdo ndo é muitas das vezes suficiente. E necessario conseguir atrair
novos passageiros que, por experiéncia prépria, possam verificar as boas condigcdes

@

atestar a viabilidade da sua utilizagcdo diaria. Para tal, as campanhas de incentivo a
utilizacdo dos transportes publicos podem incluir novas formas de estimulo, como a
reducéo tarifaria para grupos especificos, o reforgo da oferta em eventos especiais ou a
criacdo de dias gratuitos, por exemplo durante a Semana da Mobilidade. Uma outra
possibilidade seria adotar a gratuitidade aos domingos — todos ou apenas no primeiro
domingo do més —, coincidindo com o dia em que museus e espagos culturais
oferecessem entrada livre. Essa medida poderia, assim, incentivar que as visitas culturais
do primeiro domingo do més fossem realizadas em transporte publico.
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3.5. Circulagao, Estacionamento e Logistica

Ainfraestrutura viaria tem um papel central no sistema de mobilidade de qualquer cidade,
pois é sobre ela que se constroi toda a infraestrutura de transportes ao nivel da rua. Por
consequéncia, quanto maiores as limitagdes impostas sobre o seu funcionamento, maior
o grau de complexidade da compatibilizacao dos diferentes modos.

Como tal, este ultimo eixo tematico foca-se na gestdo do sistema viario e nas
particularidades da sua operacao. Avaliando o funcionamento da rede viaria do Porto,
evidencia-se a necessidade de restruturar os principios chave da sua organizagao, através
daredefinicao dos critérios de dimensionamento, da identificacao dos eixos em falta com
vista a consolidacao da rede, bem como da prépria gestao da infraestrutura, quer ao nivel
da sinalizagéao, quer ao nivel da utilizagao de sistemas inteligentes.

Porém, a rua nao é apenas espaco de circulacao, tendo também de articular a funcao de
estacionamento e de logistica urbana, esta ultima cada vez mais relevante no contexto
contemporéaneo.

Neste eixo de atuacdo encontram-se contempladas 30 (trinta) agcdes, as quais sdo
apresentadas de seguida.
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Tab. 3 Agdes propostas para o eixo ‘Circulagéo, Estacionamento e Logistica’

Organizacgao da circulacao

Cl.o1
Cl.02
Cl.o3
Cl.o4
Cl.05

Rede 30

Expansao da Rede 20 — Zonas de Coexisténcia

Expansao das Zonas de Acesso Automovel Condicionado
Criagéo de “school streets”

Realizacao de projetos piloto de urbanismo tatico

Consolidacao darede viaria

Cl.06
Cl.07
Cl.08
Cl.09
Cl.10
Cl.11
Gestao
Cl.12
Cl.13
Cl.14
Cl.15
Cl.16
Gestao
Cl.17
Cl.18
Cl.19
Cl.20
Cl.21
Cl.22
Cl.23

Execucgéo de novos eixos viarios

Prolongamento dos tuneis do Campo Alegre e de Faria Guimaraes

Reperfilamento integral da Estrada da Circunvalagéo

Reperfilamento de eixos viarios focos de conflitos

Intervengdes pontuais na envolvente ao né de Francos

Intervengodes estruturantes em nés da Rede Viaria Nacional

do estacionamento

Otimizagao do funcionamento das Zonas de Estacionamento de Duragao Limitada
Reforco das medidas de combate ao estacionamento ilegal pela Policia Municipal
Reforgo das competéncias da STCP Servigos para a gestdo do estacionamento
Reforco Protocolo Via Livre

Aumento da oferta de estacionamento dedicada a motociclos

da Infraestrutura

Reformulacéo do sistema de sinalética direcional

Intervencao no sistema de informagao dinamica

Sistema inteligente de controlo de velocidade na Cidade

Sistema inteligente de controlo de velocidade na VCI

Sistema de dissuasao do uso da VClI para o trafego de atravessamento

Criagcéo da Zona de Emissdes Reduzidas

Criagéo de equipa de reboques para intervencéo rapida da VCI

Logistica Urbana

Cl.24
Cl.25
Cl.26
Cl.27

Reforco dos lugares para cargas e descargas
Criagéo de um Regulamento Municipal para a Logistica Urbana
Implementacéo de um sistema de controlo de operagoes de cargas e descargas via app

Implementacéo de solugdes de micrologistica no Centro Histérico

Transporte Turistico

Cl.28

Atualizagéo Periddica da Zona de Restricdo de Circulacédo de Veiculos Turisticos

Mobilidade Elétrica

Cl.29 Reforgo dainfraestrutura de carregamento para veiculos elétricos

Cl1.30 Atualizagao gradual da frota do municipio para veiculos zero emissdes
Estudos e Equipamentos e Inovagéao e Sensibilizacao e
Politicas Infraestruturas Tecnologia Formacao
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CI.01 - Rede 30

A elevada presenca de trafego de atravessamento em areas residenciais e comerciais,
associada a velocidades de circulagdo incompativeis com a coexisténcia entre os
diferentes modos de transporte, constitui um fator de degradacéo da qualidade do espago
publico, da seguranca rodoviaria e das condi¢des de circulacdo pedonal e ciclavel. Neste
contexto, a implementacdo da Rede 30 visa promover uma circulagdo mais segura e
sustentavel, através da reducao da velocidade maxima para 30 km/h e da reorganizacao
da circulacao viaria em areas urbanas selecionadas.

Assim, a agcado assenta na criagao de zonas 30 segundo uma logica de quarteirao, evoluindo
progressivamente para o conceito de superquarteirdo, no qual o trafego de
atravessamento é restringido no interior das areas intervencionadas, sendo canalizado
preferencialmente para a rede viaria estruturante e privilegiando o acesso local, a
circulacao pedonal e ciclavel e a utilizagcédo qualificada do espaco publico.

Para o efeito, prevé-se a adocao de um conjunto de medidas de gestao da circulacao,
designadamente a implementacao de solugdes de acalmia de trafego, a introducao de
filtros modais que limitem a circulagdo automadvel de atravessamento e a alteragéo dos
sentidos de circulagdo em arruamentos selecionados, desincentivando a utilizagcao das
vias locais como percursos alternativos e promovendo velocidades de circulacao
compativeis com a segurancga rodovidria e a convivéncia entre os diferentes modos de
transporte.

Fig. 67 Exemplo de superquarteirao em Barcelona
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Importa referir que o conceito de superquarteirao refere-se a abordagem adotada para o
funcionamento da rede viaria a macroescala, assentando na criagdo de areas de
circulacao internas “estanques”, na introdugao de filtros modais, na reconfiguracao de
sentidos de transito e de outras medidas de gestado da circulagdo, com o objetivo de
eliminar ou reduzir significativamente o trafego de atravessamento. Talimplica que ao nivel
de cada arruamento as solugdes deverao consistir em tipologias tradicionais, como zonas

30 ou de coexisténcia.

Maia
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/ o Gondomar

N\

Y
Sk
|
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Rede 30 Expansdo — Rgde 20 §tual ) o - Limites Administrativos Espagos Verdes Sistema de Coordenadas
Rede 30 Potencial Eixo de nivel hieraraquico Rede Vidria Corpos de Agua ETRS89/ TM-06
superior
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Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Circulagdo, Estacionamento e Logistica - A¢do C1.01
Fig. 68 Extensao territorial da expansao da Rede 30

A implementacéao da Rede 30 sera realizada de forma faseada, priorizando as zonas onde
os beneficios da implementacdo de limites de velocidade mais reduzidos serdo mais
significativos. Esta abordagem permitird maximizar os ganhos ao nivel da seguranca
rodoviaria, da promocado da mobilidade ativa e da melhoria da qualidade do ambiente
urbano, criando condi¢bes para uma futura expansao da rede a outras areas da cidade.

Tab. 30 Calendarizacéo da execugéo da Rede 30

Curto prazo Médio prazo Longo prazo

Acao
¢ (0-2anos) (2-5anos) (5-10 anos)
Zonas a criar (n°) 3 3 4
61000 34 200 36 250

Extensao dos arruamentos abrangidos (m)
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A intervengao comegara com a zona da Boavista, a qual se acrescentard, ainda no curto
prazo as duas primeiras zonas configuradas para a expansao (Cedofeita e Bonfim), com
cerca de 61km de arruamentos abrangidos. Posteriormente, a rede seré alargada a oito
zonas adicionais. Somando todas as intervengdes previstas a intervengao totaliza
aproximadamente 130 km de vias intervencionadas.

Fig. 69 Exemplo de filtro modal em Viena
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Cl.02 - Expansao da Rede 20 - Zonas de Coexisténcia

Para além da hierarquia viaria plasmada no Plano Diretor Municipal do Porto, que define os
eixos destinados a circulagao rodoviaria, as diretrizes atuais para o desenho do espaco
urbano defendem a criagéo de ruas multimodais, promovendo a coexisténcia harmoniosa
de diferentes modos de transporte. Para tal foi desenvolvido pelo municipio o projeto Rede
20. Com vista a aplicagcdo a arruamentos secundarios, maioritariamente no centro da
cidade, a Rede 20 foi pensada para:

e Reduzir o trafego automével em vias secundarias, em especial do trafego de
atravessamento;

e Priorizar a mobilidade ativa, promovendo a utilizagdo do modo pedonal e ciclavel;

e Melhorar a seguranca viaria, através da reducao da velocidade para os 20 km/h;

e Requalificar o espago urbano com vista ao aumento dos niveis de conforto;

Apesar dos progressos alcangcados, a implementacdo da Rede 20 tem ocorrido de forma
faseada e pontual, através de intervengbes em arruamentos isolados, nao permitindo
ainda uma transformacao estrutural do funcionamento da rede viaria. Em muitos casos,
as intervencgoes tém-se centrado na introducgéo de sinalizagcédo e de medidas de acalmia de
trafego, mantendo inalterado o modelo de circulagdo rodoviaria e a oferta de
estacionamento, o que limita o potencial de redistribuicdo do espaco publico em favor dos
modos ativos.

A evolucao da Rede 20 devera inspirar-se no conceito de zonas de coexisténcia,
promovendo uma utilizagéo partilhada do espago publico pelos diferentes modos de
transporte, em condi¢des de igualdade, com velocidades de circulagao iguais ou inferiores
a 20 km/h. Sempre que as caracteristicas dos arruamentos o permitam, deverao ser
adotadas solugbes de desenho urbano que reduzam a diferenciacgéao fisica entre a faixa de
rodagem e os percursos pedonais, favorecendo a circulacado em ambiente de coexisténcia
e aumentando a seguranca de todos os utilizadores, em particular dos pedes e ciclistas.

As zonas de coexisténcia, com génese na Alemanha, Holanda e Dinamarca nos anos 70,
surgiram como resposta a ineficacia das estratégias de acalmia de trafego baseadas
unicamente na promogéao da velocidade de circulagao. Ao contrario das Zonas 30, onde se
pretende uma aproximacao a importancia dada a cada modo de transporte, nas zonas de
coexisténcia é promovida a sua equivalénciadireta. Isto quer dizer que todo o espaco canal
é passivel de utilizagédo, em igualdade, por todos os modos de transporte, quer sejam ou
nao motorizados, na medida em que nao existe distincao fisica entre passeios e a via de
circulacao. A velocidade de circulacdo automovel é limitada aos 20 km/h, a semelhanca
da Rede 20, tornando assim as zonas de coexisténcia como espacos ideais para a
circulagao da bicicleta. A passagem de Transporte Publico em zonas de coexisténcia,
apesar de possivel deve ser desencorajada, por desvirtuar os principais fundamentos

deste tipo de solucdes de desenho urbano.

Tradicionalmente, a implementacgédo de zonas de coexisténcia baseia-se em alteragoes
fisicas no perfil dos arruamentos, implicando empreitadas com elevado custo e tempo de
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execugao. Porém, é possivel, em alguns casos a sua materializagéo através de agdes de

baixo custo.

Fonte: NACTO, 2016

Para a promocdo de velocidades de circulagdo reduzidas, recomenda-se que em
arruamentos com dois sentidos a circulagcdo automovel funcione em regime alternado,
através da marcacao de linhas descontinuas, sinalizando uma zona de seguranca para o
peédo. Tratando-se de linhas descontinuas é possivel a sua transposigao por veiculos. O
posicionamento do estacionamento pode ser utilizado para criar deflexdées no percurso
dos veiculos, apoiado com mobiliario urbano, forcando a reducao da velocidade.

Fig. 71 Esquematizacédo do desenho dos arruamentos apoiado em solug¢des de baixo custo
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Neste contexto, propde-se a expansdo da Rede 20 a um conjunto mais alargado de
arruamentos, com especial incidéncia nas vias com maiores restricdes de perfil
transversal, onde a coexisténcia entre os diferentes utilizadores da via assume maior
relevancia. Aintervencgao prevé o alargamento da rede existente, atualmente com cerca de
5 km de arruamentos, através da inclusdo de aproximadamente 9 km adicionais,
reforcando a cobertura territorial desta medida e potenciando uma maior continuidade
das zonas de circulagdo em ambiente de coexisténcia.

Sempre que possivel, a implementacao destas zonas devera recorrer a solugdes de baixo
custo e de rapida execugédo, recorrendo a reorganizagao da circulagéao, a introdugéo de
elementos de acalmia de trafego, ao reposicionamento do estacionamento, a criacao de
deflexdes no percurso dos veiculos e a utilizacdo de mobiliario urbano e marcacoes
rodoviarias que induzam velocidades reduzidas e reforcem a prioridade dos modos ativos.

Tab. 31 Calendarizacédo da expansao da Rede 20
Curto prazo Médio prazo Longo prazo

Acao
¢ (0-2anos) (2-5anos) (5-10anos)
Extensdo dos arruamentos a intervencionar (m) 2370 2900 3690
Matosinhos \ Maia _d

Vila Nova de Gaia oy |

"7\\\ - /_\

oIt e

Expanséo da Rede 20 0 250 500 m
Existente —_— Clon.celho do.P.orto . Edificado A
—— Curto prazo o LII’TII!ES. {Rzlimlmstratlvos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Viaria o Corpos de Agua ETRS89/TM-06
—— Longo prazo ——+ Rede Ferrovidria npt

Circulagdo, Estacionamento e Logistica - Agdo C1.02 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Acdo

Fig. 72 Extensao territorial da expansao da Rede 20
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Cl.03 - Expansao das Zonas de Acesso Automoével Condicionado

Na busca por um espaco urbano mais humanizado e menos dominado pelo automodvel a
proibicdo da circulagéo viaria em certos arruamentos das cidades tem visto a revelar-se
uma tendéncia cada vez mais frequente em varias cidades europeias. Também
conhecidas como estratégias de pedonalizacdo do espaco publico, tém como objetivo
aumentar os indices de seguranga da utilizagdo dos modos ativos, a redugdo da
sinistralidade, a melhoria dos indices de qualidade ambiental e de ruido, possibilitando o
resgate do espaco da rua para outros usos de indole social (CIVITAS, 2019; ITF, 2021).

A pedonalizagcdo nao implica, necessariamente, o encerramento unilateral dos
arruamentos a circulagao automovel. Garantir o acesso as garagens dos moradores, a
veiculos de emergéncia, de recolha do lixo, taxis ou para cargas e descargas € muitas vezes
um compromisso necessario para garantir o funcionamento do sistema urbano.

Na cidade do Porto identifica-se a figura de ‘Zona de Acesso Automodvel Condicionado
(ZAAC)’ como forma de garantir o cumprimento destes anseios. A sua aplicacdo tem-se
revelado particularmente pertinente em areas de perfil maioritariamente residencial ou
com elevada concentragédo de comércio de rua, onde a morfologia viaria se caracteriza por
arruamentos de reduzida largura e baixos niveis de hierarquizacao funcional. Nestes
contextos, a presenca de trafego de atravessamento agrava os conflitos de circulacéao,
dificulta a coexisténcia entre peodes, ciclistas e veiculos motorizados e compromete a
seguranca rodoviaria. A elevada pressdo automovel, associada ao estacionamento
informal e ilegal, torna a situacao ainda mais preocupante.

Porém, a simples aplicacao de sinalizacdo nao é suficiente para garantir a eficacia de
zonas de acesso condicionado. A implementacdo deve assentar em solugcdes mais
robustas, que podem incluir barreiras fisicas, pilaretes fixos ou retrateis, sistemas
automaticos de leitura de matriculas e fiscalizagdo ativa. Estes mecanismos asseguram o
cumprimento das restricbes de circulagdo, reforcando a percecdo de seguranca e
permitindo uma efetiva reconfiguragao funcional do espaco publico.

Atualmente, a cidade do Porto conta com 70 000 m? de ZAAC, abrangendo cerca de 10km
de arruamentos, estando ja programada a sua expanséo, em especial no centro. Existe, no
entanto, um grande potencial para a sua disseminacdo em varias zonas da cidade. A
selegcdo das areas de intervengao deve priorizar territérios residenciais com elevada
densidade pedonal, proximidade a equipamentos escolares ou de proximidade, ou
arruamentos de morfologia desfavoravel a circulagcdo motorizada, funcionando assim
como instrumento complementar de outras medidas de acalmia de trafego.

Tab. 32 Faseamento da expanséao das Zonas de Acesso Automovel Condicionado (ZAAC)

Curto prazo Médio prazo  Longo prazo

Acao

¢ (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Extenséo da rede abrangida (km) 11,4 2,2 9,8
Equipamentos de controlo de acesso
. 30 20 27
instalados (n°)
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Fig. 73 Locais para expansao das Zonas de Acesso Automdvel Condicionado (ZAAC)

A expansao proposta para as ZAAC abrange, desta forma, um total de 23,4 km da rede
viaria, com a maior parcela da execucao a corresponder ao curto e longo prazo. Numa fase
inicial a implementacao encontra-se limitada ao centro da cidade, nas seguintes zonas:

e Miragaia (territério compreendido a norte da Rua de Monchique e Rua Nova da
Alfandega, a sul da Rua da Restauragao, Rua das Virtudes e Rua de Belomonte e a
oeste da Rua do Comércio do Porto, Rua da Bolsa e Rua de Ferreira Borges);

e Rua do Ateneu Comercial do Porto, Rua de Anténio Pedro e Rua do Dr. Magalhaes
Lemos;

e Quarteirdo da Movida (Rua das Carmelitas, Rua das Galerias de Paris, Rua de
Candido dos Reis, Rua do Conde de Vizela, Rua de Avis, Rua do Almada e Rua de
Santa Teresa);

e Expansao Sé;

e Largo Doutor Tito Fontes;

e Rua de Alferes Malheiro (a este da Rua da Trindade);

e Rua do Bonjardim (entre a Rua Guedes de Azevedo e a Praca D. Jodo |) e Rua do
Estévao;

e Ruado Sol;

e Clérigos (Rua de Tras, Rua dos Caldeireiro, Rua do Arquiteto Nicolau Nasoni, Rua
de Sao Bento da Vitéria, Travessa de Sdo Bento, Rua da Vitéria, Travessa das
Taipas, Travessa de Sao Bento, Travessa do Ferraz);
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e SaoBento (RuaCha, Ruado Loureiro, Rua do Cativo, Rua do Cimo de Vila, Travessa
do Cimo de Vila, Travessa do Cativo);

Na segunda fase a expansdo mantém-se no centro da cidade, embora abrangendo um
conjunto diferente de zonas:

e Coronel Pacheco (Rua dos Martires da Liberdade, Travessa de Sao Carlos, Rua do
General Silveira, Rua das Oliveiras e Rua de José Falcéo);

Finalmente, numa terceira fase a aposta recai no territério a poente do centro historico:

e Massarelos (Largo do Adro, Rua do Adro e Rua de Cristelo);

e (Golgota (Rua do Golgota, Rua da Pena e Viela do Picoto);

e Foz do Douro (delimitada a sul pela Rua de Nossa Senhora da Luz, Esplanada do
Castelo e Rua do Passeio Alegre, a norte pela Rua de Diogo Botelho, Rua do Padre
Luis Cabral e a Universidade Catolica, a oeste pela Largo do Capitdo Pinheiro e Rua
Monsenhor Manuel Marinho, e a este pela Rua de Paulo da Gama).

A implementacdo desta medida devera ser acompanhada por um processo de
auscultacdo continua, através da realizacdo de inquéritos dirigidos a residentes e
comerciantes, permitindo aferir necessidades especificas e promover uma melhoria
continua do grau de satisfagdo com as solugdes adotadas. A minimizagao dos conflitos
rodoviarios na envolvente aos estabelecimentos de ensino deve ser um dos designios de
qualquer Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, ndo s6 pelo potencial de minimizagéao
do risco de acidentes, mas também para o ordenamento do espaco publico e a melhoria
da fluidez da circulagao rodoviaria.
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Cl1.04 - Criacao de “school streets”

Nos ultimos anos o municipio do Porto tem apostado na aplicacéo de Kiss & Ride, com o
objetivo de disciplinar o estacionamento no espago publico na envolvente direta aos
estabelecimentos de ensino. Porém, é possivel constatar, na esmagadora maioria das
localizagoes, a sua ineficacia no cumprimento deste objetivo. A falta de fiscalizacéo e de
sensibilizacdo dos condutores torna estes locais como meros pontos de estacionamento
tradicional, forcando a utilizagdo da via publica para a tomada e largada de alunos.

Entende-se que sdo necessarias medidas mais impactantes com vista a reducéao da
acessibilidade automoével na envolvente direta aos estabelecimentos de ensino.

De entre as possibilidades de intervencéo surge o conceito de “school street”. Esta pratica,
com aplicagao cada vez mais frequente, em especial nos paises do norte e centro da
Europa, consiste no fecho temporario ao transito automovel dos arruamentos de acesso
aos estabelecimentos de ensino, durante os periodos criticos de entrada e saida de
alunos, visando aumentar a seguranga rodoviaria, promover mobilidade ativa e permitir
que criangas, jovens e cuidadores se desloquem de forma mais independente, previsivel e
segura. O espaco publico torna-se, assim, ndo apenas um meio de deslocacao, mas
também um local para interagdo social, brincadeiras ao ar livre e desenvolvimento
pessoal, fortalecendo o sentido de comunidade (NACTO, 2020).

A ll| ‘ i —

Ruas para criang¢as

Mobilidade independente Espacos de descanso
e aprimorada e permanéncia

Fig. 74 Principios para ruas amigdveis as criangas
Fonte: NACTO, 2020

E importante reconhecer que muitos dos estabelecimentos escolares na cidade do Porto
confrontam arruamentos estruturante e sem alternativas validas para o desvio do transito.
Neste sentido, a selegao dos locais a intervir tera de ponderar a vulnerabilidade do espacgo
publico, a relevancia do arruamento na estrutura viaria e a relacdo da entrada nos
estabelecimentos de ensino com o espacgo da rua. Deste processo resultou um total de 11
arruamentos e o correspondente numero de estabelecimentos de ensino, que se
apresentam na tabela seguinte.
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Tab. 33 Estabelecimentos de ensino e arruamentos abrangidos pela introdugao de “School Streets”

Estabelecimento de Ensino Arruamentos abrangidos

EB1/JI S. Miguel de Nevogilde Rua da Escola

EB da Fonte da Moura Rua Macau

EB1/J1 dos Correios Rua dos Choupos

EB1/JI de Castelos Rua Castelo de Guimaraes

EB1/J1 Sdo Tomé Alameda 25 de Abril

EB2/3 Eugénio de Andrade Rua Poente da Colénia Dr. Manuel Laranjeira
EB1/J1 de Costa Cabral Rua Eng. Guilherme Bonfim Barreiros
EB1/Jl das Antas Rua da Vigorosa

EB1/JI da Fontinha Rua de Raul Déria

EB Fernao de Magalhaes Rua da Pévoa

EB1 do Lagarteiro Rua do Lagarteiro
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5 . —— Concelho do Porto Edificado 1 A
—vreamentosa Intervendonar - Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Rede Viria Corpos de Agua ETRS89/TM-06

——+ Rede Ferroviaria
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Fig. 75 Extensao territorial das “school streets”

Usando como base um conjunto de boas praticas ao nivel do Europeu, destacando-se a
nivel nacional o projeto “Just Streets” da cidade de Braga, esta agdo devera permitir,
através de mecanismos de cocriagdo com a comunidade escolar, o desenvolvimento de
solugbes para areorganizagéo do espaco publico nos arruamentos intervencionados, com
foco em seguranca e mobilidade independente, em linha com as recomendacdes da
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal (ENMAP 2030) e com o Guia de
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Mobilidade Escolar do IMT. Para tal, a implementacédo devera ser acompanhada por
inquéritos dirigidos a encarregados de educagdo, alunos, professores e outros
colaboradores das escolas, permitindo avaliar a aceitacdo e ajustar a intervencao em
funcéo das necessidades locais.

Tab. 34 Faseamento da implementacao de “school streets”

= Médio prazo Longo prazo
Acao
(2-5 anos) (5-10 anos)
Intervengdes a executar (n°) 2 9

A médio prazo (entre 2 a 5 anos) deverao ser implementadas as intervengdes em dois
projetos piloto. A longo prazo (entre 5 a 10 anos) as duas primeiras intervengdes deverao
ser convertidas em intervencoes definitivas. Neste mesmo periodo deverdo ser
implementadas as restantes nove intervengodes.

Neste sentido, as intervencdes de urbanismo tatico podem ser organizadas de acordo com
a seguinte estrutura:

1. Caracterizacao da area de intervengéao: levantamento detalhado das condigdes atuais
do espaco (fluxos pedonais, bicicleta e veiculos, tempos de permanéncia, padroes de
travessia, percegcdo de seguranga, entre outros)’, mapeamento de conflitos,
oportunidades e potencialidades do local;

2. Sessbes de trabalho com a populacdo: divulgacdo e realizagdo de processos
participativos (oficinas, reunides e questionarios)® com residentes, comerciantes, a
comunidade escolar e outros stakeholders, validando o diagndstico, co-criar solugcdes
e garantir que a intervencao responda as necessidades da comunidade;

3. Ajuste da solucéoinicial e plano de acompanhamento: revisdo do projeto com base no

feedback e co-desenho comunitério e elaboracao de um plano de monitorizacao, que
defina indicadores e critérios de sucesso, bem como os momentos de avaliacao. E
fundamental neste processo avaliar o impacto sobre o funcionamento dos
arruamentos adjacentes, evitando a transferéncia dos conflitos para outros locais;

4. Implementagcdo das medidas tempordrias: execugdo da intervencdo piloto,

preferencialmente nos meses de primavera;
5. Monitorizagdo, avaliagcdo e ajustes: recolha sistematica de dados quantitativos e
qualitativos durante o periodo de teste (contagens de peoes, padroes de permanéncia,

4 Global Designing Cities Initiative. (s.d.). Measuring and Evaluating Streets. Recuperado de
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/measuring-evaluating-
streets/

Van Leer Institute. (s.d.). Measuring urban experiences of young children. Recuperado de
https://vanleerfoundation.org/publications-reports/measuring-urban-experiences-of-young-
children/

Gehl & Robert Wood Johnson Foundation. (s.d.). Inclusive Healthy Places (IHP). Recuperado de
https://ihp.gehlpeople.com/

®Mota, J. C. (2025). A participagédo civica em Portugal. Fundagéo Francisco Manuel dos Santos.
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entrevistas e inquéritos), permitindo ajustes dindmicos para otimizar o projeto, mas
mantendo a natureza de urbanismo tatico;
6. Conversao para intervencdo permanente: decisdo, apds 12 meses, com base nos

resultados e no envolvimento comunitario, sobre a transformacao fisica do espago em
intervencao definitiva ou a reversao para a condigao inicial.

Para a reconversao do espaco fisico dos arruamentos para intervengoes definitivas, pode
ser retirada inspiracao de outros projetos como o “Rue aux Ecoles” na cidade de Paris.

Fig. 76 Exemplo de antes e depois. Projeto “Rue aux Ecoles” em Paris
Fonte: IMM DesignLab
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Cl1.05 - Realizacio de projetos piloto de urbanismo tatico

A intervencao fisica no espaco publico € uma tarefa complexa, que exige o
desenvolvimento de projetos de execucgéo elaborados e de empreitadas dispendiosas. Por
essa razao, qualquer estratégia com vista a alteragdo do desenho do espacgo caracteriza-
se por uma relativa morosidade, sendo executada gradualmente ao longo do tempo.
Mesmo num horizonte temporal de 10 anos, como aquele em que se estrutura este Plano,
reconhece-se que a atuacao simultanea sobre grandes parcelas do espaco publico é uma
tarefa impossivel. Por outro lado, muitas destas intervencdes geram efeitos disruptivos no
funcionamento do espago publico. Sem a devida experimentagao prévia, em muitos
espacos os padroes de utilizagcdo acabam por divergir das intencoes iniciais, levando a
subutilizagado ou, em certos casos, a uma degradacao precoce.

O Urbanismo Tatico consiste na criacéo de intervengdes urbanas temporarias, de baixo
custo e rapida execugao, concebidas para testar solugcdes no espaco publico antes de se
avancar para transformacdes definitivas. Surgiu nos Estados Unidos, formalmente, no
inicio do século XXI, tornando-se um instrumento de experimentacao urbana, capaz de
promover mudancas comportamentais, novas formas de apropriacdo do espago € o
fortalecimento do sentimento de pertenca.

A realizacao de intervencoes de baixo custo e de rapida execucao permite espacializar a
proposta de mudanca e testar solugdes de qualificagdo do espaco publico. Apesar do seu
caracter experimental, estas intervencdes permitem materializar temporariamente as
intencdes do projeto, oferecendo as pessoas uma percegao concreta de como o espacgo
poderia funcionar numa configuragao definitiva. Funcionam como prototipos de desenho
urbano, que ajudam a testar solugcdes, ajustar proporcoes e recolher opinides da
comunidade antes de investimentos permanentes. Ao mesmo tempo, promovem habitos
mais saudaveis, interagéo social, seguranca e vitalidade urbana, reforcando a relagao das
pessoas com o espaco publico. Tais intervencdes podem assumir diferentes tipologias e
objetivos.

Fig. 77 Intervengdes de Urbanismo Tatico realizadas em Valongo e em Ermesinde
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Os parklets, por exemplo, transformam lugares de estacionamento em areas verdes ou de
convivio, normalmente em frente a cafés ou estabelecimentos comerciais, estimulando o
comeércio local. Os alargamentos de passeios e redesenho viarios qualificam os percursos
pedonais e ciclaveis, promovendo maior equidade no uso da rua e a requalificagao de
zonas subutilizadas em pracas de bairro ou espacos de brincar reforga a convivéncia e o
encontro entrevizinhos, criando ambientes mais sombreados, confortaveis e seguros para

todos.

Espago destinado para Ampliagio temporaria + espago para vegetagdo
estacionamento de automoveis do passeio publico + mobiliario e equipamentos
+ pessoas

Fig. 78 Exemplo de Guia de Implementagéao de Parklet.
Fonte: Gestdo Urbana de Sao Paulo

Torna-se essencial estruturar a implementacao das agdes de urbanismo tatico em fases
claras, articulando métricas, participagdo comunitaria e monitorizagdo continua. Este
processo, que nao apresenta uma natureza linear, sendo caracterizada por varios
momentos de avaliacao, pode ser organizado conforme as seguintes etapas.

Etapa de processo Planejamento do projeto Pés-conclusao

Analise o local |—|

Envolva todos os parceiros
Desenvolva uma visao de projeto —

Planejamento e desenho F—

Construa o projeto

A\ 4

Mantenha e gerencie o projeto

4

lementacgao do projeto

v

Avalie os impactos I

v

Atualize as politicas I

Fig. 79 Faseamento recomendado para a implementacao de projetos piloto de Urbanismo Tatico
Fonte: NACTO, 2016
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O urbanismo tatico representa, assim, uma abordagem “bottom-up” (de baixo para cima),
pautada pela participagdo ativa da comunidade, mas que pode e deve dialogar com
estratégias “top-down” (de cima para baixo), garantindo legitimidade, escala e articulacao
com as politicas publicas existentes. Esta abordagem de “laboratério urbano” aumenta a
legitimidade das decisoes, reduz riscos e favorece intervencdes duradoras ao alcancgar a
fase de intervencao permanente, aquando da substituicdo por solugdes definitivas.

Numa primeira fase, prevé-se a implementacao do projeto-piloto na Rua de Costa Cabral.
Os restantes projetos devem ser implementados a médio prazo e longo. Entende-se, no
ambito deste PMUS, que os projetos de urbanismo tatico deverao articular-se com a
mobilidade escolar, pelo que as intervencdoes deverdo procurar arruamentos na
envolvente a estabelecimentos de ensino, que embora nao estruturantes nao permitam o
seu encerramento ao trafego.

Tab. 35 Estabelecimentos de ensino e arruamentos abrangidos pela introdugéo de agdes de urbanismo tatico

Estabelecimento de Ensino Arruamentos abrangidos
EB1/J1 Sdo Jodo da Foz Rua Escultor Henrique Moreira
EB1/JI das Campinas Rua de D. Estévao da Gama
EB1 dos Miosotis Rua Miosotis

EB1/JI do Bom Sucesso Rua Barbosa du Bocage

EB1/JI da Torrinha Rua Instituto Cegos S. Manuel
EB1/JI de Montebello Rua de Alcéntara

EB1/JI da Lomba Rua de Frei Heitor Pinto

Pretende-se que, sempre que possivel, exista uma logica de reutilizagdo dos materiais. Ou
seja, apds o término da fase de urbanismo tatico de uma intervengéo os materiais, desde
que em bom estado de conservagao, devem ser utilizados em novas localizacoes.
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Fig. 80 Extensao territorial das intervencoes de urbanismo tatico

Neste sentido, as intervencoes de urbanismo tatico podem ser organizadas de acordo com
a seguinte estrutura:

1. Caracterizacao da area de intervengéao: levantamento detalhado das condigdes atuais
do espaco (fluxos pedonais, bicicleta e veiculos, tempos de permanéncia, padroes de
travessia, percegcdo de seguranga, entre outros)®, mapeamento de conflitos,
oportunidades e potencialidades do local;

2. Definicdo dos objetivos e da proposta inicial: formulagao dos objetivos especificos
(ex.: acalmia de trafego, estimulo ao comércio, melhoria da seguranga) e

desenvolvimento de uma proposta inicial que traduza essas metas em solucodes
espaciais e programaticas;
3. Sessbdes de trabalho com a populacdo: divulgagcdo e realizagdo de processos

participativos (oficinas, reunides e questionarios)” com residentes, comerciantes, a

6 Global Designing Cities Initiative. (s.d.). Measuring and Evaluating Streets. Recuperado de
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/measuring-evaluating-
streets/

Van Leer Institute. (s.d.). Measuring urban experiences of young children. Recuperado de
https://vanleerfoundation.org/publications-reports/measuring-urban-experiences-of-young-
children/

Gehl & Robert Wood Johnson Foundation. (s.d.). Inclusive Healthy Places (IHP). Recuperado de
https://ihp.gehlpeople.com/

”Mota, J. C. (2025). A participagédo civica em Portugal. Fundagéo Francisco Manuel dos Santos.
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comunidade escolar e outros stakeholders, para validar o diagndstico, co-criar
solugdes e garantir que a intervengao responda as necessidades da comunidade;
Ajuste da solucdo inicial e plano de acompanhamento: revisdo do projeto com base no

feedback e co-desenho comunitario e elaboragao de um plano de monitorizagéo, que
defina indicadores e critérios de sucesso, bem como os momentos de avaliacéo;

Implementacdo das medidas tempordarias: execugdo da intervengcdo piloto,
preferencialmente nos meses de primavera, podendo abranger estratégias de ativagao

como programacao cultural, comida de rua, entre outras;
Monitorizagcdo, avaliagdo e ajustes: recolha sistematica de dados quantitativos e
qualitativos durante o periodo de teste (contagens de peoes, padroes de permanéncia,

entrevistas e inquéritos), permitindo ajustes dindmicos para otimizar o projeto, mas
mantendo a natureza de urbanismo tatico;

Conversao para intervencado permanente: decisao, apds 12 meses, com base nos
resultados e no envolvimento comunitario, sobre a transformacao paraintervengdaoem
definitiva ou a reversao para a condigao inicial.
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Cl1.06 - Execuciao de novos eixos vidrios

Apesar da prioridade assumida neste PMUS para a promogédo dos modos ativos, que visa
inverter a légica tradicional da pir@mide modal, € fundamental que a rede viaria do
municipio apresente uma estrutura coesa, devidamente hierarquizada e dimensionada
para responder as necessidades de acessibilidade, fluidez e seguranca dos seus
utilizadores.

No municipio do Porto, a evolugéo da consolidagéo urbana originou, em diversos pontos
dacidade, situacdes de descontinuidade da rede viaria estruturante, impacto na eficiéncia
do transporte publico, na legibilidade da rede viaria e, naturalmente, na fluidez da rede
viaria. Ao mesmo tempo, as limitagdes no perfil dos arruamentos impedem a alocagao
mais equilibrada de espaco entre todos os modos, com prejuizo frequente para os modos
ativos.

A execucao de novos eixos viarios surge, assim, como medida estratégica para colmatar
lacunas estruturais, melhorar a articulacéo entre diferentes zonas da cidade e redistribuir
fluxos de trafego, contribuindo para uma utilizagdo mais equilibrada da rede.
Simultaneamente, ao criar alternativas para a circulacdo vidria permitem a criacao de
oportunidades para a realocagdo do espaco da rua em arruamentos ja existentes. Os
novos projetos viarios devem adotar principios de desenho urbano sustentavel,
privilegiando a integracao modal, a reducao da sinistralidade e a melhoria da qualidade
ambiental. Neste sentido, os novos arruamentos a criar no Porto deverdo ser entendidos
como elementos de transicdo para um modelo de mobilidade mais inclusivo, resiliente e
adaptado as necessidades atuais.

A identificagcao das intervencdes necessarias para a consolidacao da rede viaria partiu da
analise do sistema de arruamentos propostos no Plano Diretor Municipal, posteriormente
articulada com outras agdes propostas neste PMUS e com impacto no funcionamento da
rede viaria.

Apesar da urgéncia na execugao destes eixos, tratando-se de uma acao que envolve nao
s0 elevados custos, ao nivel de empreitada e de possiveis expropriacoes, entende-se que
a execucao devera ocorrer, maioritariamente a médio e longo prazo, tendo sido alocados
para o curto prazo ligacbes ja programadas ao nivel de operacdes urbanisticas em curso.

Tab. 36 Faseamento da execugao dos novos eixos viarios

~ Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Extensao das vias a executar (m) 700 6500 7700
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Tab. 37 Identificagao dos novos eixos viarios a executar
Freguesia Descricao da intervencao
Curto prazo (0 - 2 anos)
Ligacdo da Rua Artur Bras a Avenida das Congostas e a Rua Direita
Ramalde i
do Viso
U.F. Centro Histérico Ligacao da Rua 5 de Outubro a Avenida da Franga
Médio prazo (2 - 5 anos)

UF. Fozdo Douroe . . . .
Rede vidria associada a UOPG Nun’Alvares (Fases 1 e 2)

Nevogilde
U.F. Lordelo do Ouro e . . . . .
Ligacdo da Rua de Diogo Botelho a Rua da Pasteleira;
Massarelos
Campanha Rede viaria associada ao plano de urbanizagdo de Campanha

Longo prazo (5 - 10 anos)
Rede viaria associada 8 UOPG Nun’Alvares (Fase 3)

Prolongamento da Rua de Vila Nova e ligagcéo a Estrada da
Circunvalagao (UOPG3)
Prolongamento da Rua Dr. Jodo Fernandes Lopes Neves a Rua de

UF. Fozdo Douro e
Nevogilde

Martim Moniz;
Prolongamento da Rua de Vila Nova a Estrada da Circunvalagao;
Ligacdo da Rua Eng. Ferreira Dias a Rua Padre Diamantino Gomes;
Ligacdo da Rotunda da Boavista a Zona Empresarial

Ramalde Prolongamento da Rua Mestre Albino Moreira a Avenida Cidade de
Xangai
Prolongamento da Rua de Sarmento de Beires a Travessa da
Prelada
Ligacdo da Rua de Silva Porto a Rua Acacio Lino e Rua de Monte

Paranhos dos Burgos
Ligacdo da Rua Antonio Bernardino de Almeia a Rua de Sdo Tomé
Ligacdo da rotunda de Nau Vitéria a Estrada da Circunvalagao
Ligagcédo da Rua do Prof. Bonfim Barreiros a Rua Amorim de
Carvalho
Ligacdo da Rua Emilio Biel a Alameda de Cartes (sentido
descendente)

. Ligacdo da Rua de Godim a Rua Nuno Grande

Campanha
Prolongamento da Rua Nuno Grande a Rua Sdo Roque da Lameira
Execucgéo dos arruamentos da UPOG 11 (Corujeira)
Ligacdo da Av. da Cidade de Ledn (descendente) a Rua Monte de
Campanha
Realinhamento da Rua da Corujeira de Baixo e ligagao a Travessa
Corujeira de Baixo

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 139 de 209
Definicao de Metas e Medidas



Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Execugdo de novos eixos viarios Cornicelho do Parto Edificado o 05 Thkm A
— e
c”mf’ prazo Limites Administrativos Espacos Verdes ~ Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Vidria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
—— Longo prazo —+— Rede Ferrovidria uph
Fonte dos dados: CMPorto

Circulagdo, Estacionamento e Logistica - Agdo C1.06 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Acdo

Fig. 81 Extensao territorial dos novos eixos viarios
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Prolongamento dos tuneis do Campo Alegre e de Faria Guimaries

O desnivelamento das intersegcdes rodoviarias € uma estratégia frequente para a
minimizagao dos conflitos, em especial nas vias caracterizadas por elevados volumes de
trafego. Em simultaneo, a libertagao do espacgo ao nivel da rua possibilita o reordenamento
do espaco publico, destacando-se o0 aumento da dimensao dos passeios, a criagdo de
infraestrutura ciclavel ou o aumento da dotagéo de estacionamento. Porém, para além do
elevado custo associado a estas intervencdes, a sua aplicabilidade encontra-se limitada
pela disponibilidade de espaco nos perfis transversais das vias. Nos locais de entrada e
saida das intersegoes desniveladas, quer sejam em viaduto quer em tuinel, a necessidade
de comportar as vias de circulagdo automovel e a estrutura de suporte as bocas de acesso
implica a reducao do espaco alocado ao peado, impactando negativamente a experiéncia
de utilizagdo dos modos ativos. Esta situagcdo ganha mais relevancia quando localizada na
envolvente a estabelecimentos com elevado potencial de geracdo de viagens. ldentificou-
se na cidade do Porto duas situacoes que justificam a necessidade de intervencgdes.

O tunel do Campo Alegre foi inicialmente pensado com o objetivo de reduzir a pressao sob
a intersecao das Ruas do Campo Alegre, de Gongalo Sampaio e a Via Panoramica,
facilitando o escoamento de trafego em diregcéo a Ponte da Arrabida. Porém, o afloramento
da boca do tunel na Rua do Campo Alegre, na intersecdo com a Rua da Rainha Dona
Estefania impoe restrigcdes significativas na largura do canal pedonal, em especial no
passeio sul. A proximidade ao polo universitario do Campo Alegre, um dos grandes
geradores de viagem na cidade, bem como da junta de freguesia da UF de Lordelo do Ouro
e Massarelos, associado a necessidade de acesso as paragens de autocarro ao longo
deste arruamento, potenciam situagdes de risco para o peéo.

Por esta razao, propoe-se o prolongamento deste tunel em cerca de 150m, passando a
boca de entrada a localizar-se a nascente do cruzamento com as ruas Arquitecto Marques
da Silva e Professor Abel Salazar, a face do Hotel Ipanema Porto. Esta alteragdo permitiria
o alargamento do canal pedonal neste trogco da Rua do Campo Alegre, viabilizando
também a introdugao de uma via BUS no sentido este-oeste.

O tunel de Faria Guimaraes, a semelhanga do tunel do Campo Alegre, foi projetado com o
objetivo de facilitar o escoamento do trafego de saida da cidade, evitando o cruzamento
da Rua de Faria Guimaraes com as ruas de Jodo Pedro Ribeiro e da Constituicdo. Apds a
extensdo em tunel, e onde o trafego automodvel retoma integralmente o espago da
superficie existem duas intersegdes rodoviarias semaforizadas, com a Rua de Anténio
Candido e a Rua de Bolama. Dados os elevados volumes de trafego registados na Rua de
Faria Guimaraes é frequente a formagédo de congestionamentos frequentes, impondo
penalizagdes significativas a operagado da STCP, nomeadamente das linhas 204 e 603.
Neste local situa-se também a presenca da USF de Faria Guimaraes e da USF do Covelo.
No ponto de entrada destes dois equipamentos de saude, a Rua de Faria Guimaraes
apresenta 4 vias de circulagado automoével, sendo que é frequente a pratica de velocidades
elevadas, potenciando situag¢des de sinistralidade.



Face a este cenario a proposta contempla o prolongamento deste tunel em cerca de 450m
metros, propondo-se que a boca de saida se passe a localizar a norte da intersegdo com a
Rua do Covelo. No espaco libertado a superficie poderdo nascer passeios de dimensodes
superiores, hovos espacos de estadia, o refor¢go da oferta de estacionamento e, talvez o
contributo mais importante, um espaco para tomada e largada de utentes do centro de
saude, facilitando o acesso a populacao com dificuldades de locomocao.

Neste sentido, propde-se o desenvolvimento de ambos os projetos a médio prazo e a
execugao, a longo prazo, de ambas as empreitadas.

Tab. 38 Faseamento da execugéao do prolongamento dos tuneis do Campo Alegre e de Faria Guimaréaes
o Longo prazo
ao
¢ (5-10 anos)

Extenséo a executar (m) 600
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Fig. 82 Extensao territorial do prolongamento dos tuneis do Campo Alegre e de Faria Guimaraes

O prolongamento dos tuneis ndo deve ser encarado como um mero incentivo ao uso do
automodvel, mas sim como uma ferramenta estratégica para a mobilidade suave, o
transporte publico e a qualidade do espago publico. Esta € uma intervengéo que visa
utilizar a infraestrutura subterranea para proteger e valorizar a vida urbana e a mobilidade
ativa em alguns dos pontos mais congestionados da cidade.
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C1.08 - Reperfilamento integral da Estrada da Circunvalacao

A Estrada da Circunvalagéao, antiga fronteira alfandegaria que delimitava o municipio do
Porto, é atualmente uma via de importancia estruturante no modelo urbano da urbe
alargada. Embora durante muitas décadas as cidades contiguas tenham vivido de costas
voltadas para esta via, com a consolidacao dos vazios urbanos, a Circunvalagao foi sendo
integrada no tecido urbano. A funcéo residencial, comercial e industrial coexistem ao
longo das suas margens, mesmo perante a auséncia de elementos basicos de suporte ao
sistema de mobilidade urbana, como passeios ou estacionamento. Pela confluéncia de
arruamentos de elevada importancia foram sendo criadas importantes centralidades,
como € o caso da Areosa, Amial ou de Monte dos Burgos.

Até ao Plano Rodoviario Nacional de 2000 (PRN 2000), este via integrava a rede de estradas
nacionais, e como tal, estava sob a tutela das Estradas de Portugal, S.A., a antecessora da
Infraestruturas de Portugal (IP). No PRN 2000, a Estrada da Circunvalacado foi
desclassificada, embora se mantenha sob gestédo da IP, com a excecdo de um pequeno
troco entre a Areosa e as Enxurreiras, cuja metade norte se encontra sob gestao do
municipio da Maia. O processo de municipalizacdo desta via ndo se encontra, a data,
concluido, o que tem impedido qualquer intervencao estruturante, limitadas a corregoes
pontuais associadas a processos de licenciamento, em especial na infraestrutura
pedonal, por exigéncia da entidade gestora. Estas intervencdes avulsas transformam a
Estrada da Circunvalagdo numa auténtica manta de retalhos. Como tal, a baixa
qualificacdo desta infraestrutura no admbito do urbanismo e do modelo de cidade
contemporénea urge a necessidade de uma intervencao profunda.

O generoso perfil transversal desta via possibilita inumeras tipologias de intervencao, que
foram ja exploradas no Programa Metropolitano de Qualificagcdo da Circunvalacao
(PMQUC), elaborado pela Area Metropolitana do Porto em 2017. Neste destaca-se a
consolidacao da infraestrutura pedonal ao longo de toda a sua extensao, a materializacao
de um eixo ciclavel continuo, articulado com os eixos ciclaveis radiais, a formalizagéo de
um eixo de transporte publico da alta capacidade em canaldedicado, a criagdo de espagos
de estadia, o reforco da infraestrutura verde e o redesenho dos nés de acesso a rede de
alta capacidade, nomeadamente a Via Norte e a A3.
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Fig. 83 Exemplos de intervengéo propostos para a Estrada da Circunvalagao
Fonte: PMQUC, 2017

Dado o enquadramento com as restantes acdes deste PMUS nesta acao inclui-se
unicamente o reperfilamento desta via e a reconfiguracdo das intersegdes viarias,
libertando espaco canal para a aplicacao de canais para a mobilidade ciclavel e para o
transporte publico. A intervencdo no troco em frente ao Hospital de Sao Joao tera de
garantir a articulagcdo com a nova interface intermodal prevista para este local.

Apesar de atravessar varios territérios com elevados indices de urbanidade, propde-se a
elaboracdo de estudos preliminares a curto prazo, o desenvolvimento de estudos e
projetos a médio prazo e a execucao faseada da obra com uma extensao de cerca de 14
quildmetros num horizonte temporal de mais de 5 anos.
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Tab. 39 Faseamento da execugao do prolongamento dos tuineis do Campo Alegre e de Faria Guimaraes
o Longo prazo

ao

¢ (5-10 anos)

Extensao a intervencionar (m) 13750
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Fig. 84 Extensao da intervengéao proposta para a Estrada da Circunvalagéao

A requalificacao da Circunvalagdo numa Avenida Urbana é um projeto que visa a justica
territorial e a sustentabilidade. Ao abrandar o trafego e dedicar espago a mobilidade ativa
e coletiva, a cidade ndo sé melhora a seguranca rodovidaria, como também eleva a
qualidade ambiental e urbana das zonas limitrofes. Esta transformacéao seria a prova do
compromisso do concelho portuense em integrar e valorizar todas as suas areas,
convertendo uma barreira vidria numa artéria vital e inclusiva que serve verdadeiramente
o interesse do cidadao. Ao reconfigurar este eixo, o foco passa a ser o restabelecimento da
permeabilidade e a garantia de que a mobilidade de proximidade prevaleca. Esta
conversao é fundamental para criar um limite concelhio que seja espaco de encontro e
ligacao, ndao um mero canal de alta velocidade e segregacao.
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Reperfilamento de eixos viarios e focos de conflitos

O reperfilamento da infraestrutura e a intervencao pontual em focos de conflitos,
nomeadamente em intersegdes, € uma pratica comum na tentativa de resolugéo de
problemas na livre circulagdo automoével causados usualmente pelas limitagdes impostas
pela morfologia e pela dimensdo do espaco canal. O reperfilamento é também uma
solugéo holistica para se garantir a reafectagao do espago alocado aos diferentes modos,
destacando-se naturalmente a criagcdo ou alargamento dos canais de circulagao pedonal,
a criacao de infraestrutura ciclavel ou a reconfiguracao do estacionamento.

A necessidade de intervencao indicada neste plano de acao sugere a alteragcao de sete
intersecoes e o reperfilamento em trés arruamentos de elevada importancia na cidade
(Avenidas Atlanticas - Avenida do Brasil e Avenida de Montevideu e Rua de Costa Cabral).

As Avenidas Atlanticas sao atualmente foco de conflitos de circulacao pela configuragao
do perfil transversal existente. Na ultima intervengao realizada nestes arruamentos a pista
ciclavel, que anteriormente se desenvolvia ao nivel do passeio, foi transferida para o nivel
da faixa de rodagem. Embora tal tenha resultado, efetivamente, num aumento do espaco
para a circulagcdo pedonal, obrigou a que cada uma das quatro vias de circulacéo visse a
sua largura reduzida para os 2,50m, valor que se encontra abaixo dos limites minimos,
estando desta forma, ilegal. A isto agrava-se a existéncia de conflitos frequentes com o
transporte publico, cujos veiculos utilizados pela STCP apresentam uma largura de 2,55m.

No seguimento de um processo de auscultacao publica lancado em 2022 pelo municipio
para a escolha do novo perfil transversal entende-se que a solucéo identificada como C1

€ a que mais se adequa aos designios deste plano de mobilidade.

Avenida de Montevideu
PROPOSTA C1_PERFIL 4_9_5_] l_lQ.&_] l_!_QL_l_?__‘L

AN\ AN

- — W V L>

Avenida de Montevideu passeio ciclovia via rodagem faixa multiusos®| via rodagem pstacionam, passeio
PROPOSTA C1_PLANTA | 950 | 305 || —30s | 30s | 308 210 | 200

Fig. 85 Proposta de reperfilamento para a Avenida de Montevideu (Perfil C1)
Fonte: CMP, 2023



Esta solugdo mantém a dimensé&o do passeio inalterada, indo de encontro as pretensdes
da populagao, aumentando a ciclovia para os 3,05m. Ja o numero de vias de circulagao é
reduzido para duas, com 3,05m cada, estando assim dentro dos limites regulamentares e
eliminando as situagdes de conflito que existem atualmente, exceto nas aproximacgoes
aos cruzamentos onde é materializada uma via de viragem a esquerda. A introducédo de um
separador central, que pode ser ou nao ajardinado ou arborizado permite dar resposta ao
Plano de Arborizacao da cidade.

A Rua de Costa Cabral representa outro caso de grande complexidade e que tem
recentemente sido alvo de atencéo por parte da comunicacéo social. Este arruamento,
outrora uma das principais vias de entrada e saida da cidade é hoje um dos principais eixos
do servico intermunicipal da STCP, sobre o qual se desenvolve a operacao de trés linhas
da STCP de ligagao entre o centro do Porto e Valongo (701, 702 e 703). Em grande parte da
sua extensao apresenta um perfil exiguo face a sua importancia, estando limitado a uma
via de circulacao por sentido, sendo frequentemente implementados corredores BUS
unidirecionais, com o estacionamento maioritariamente ausente, estando o restante
espaco alocado a passeios, muitas vezes exiguos. A funcdo dos usos urbanos na
envolvente é também claramente divergente. Em grande parte da sua extensao verifica-se
a combinacgao da fungéo residencial com o comércio (em grande medida de proximidade).
Porém, nos 600 metros que separam a Avenida dos Combatentes, da Pragca do Marqués
domina uma fungdo comercial mais variada, pontuada por estabelecimentos de ensino e
equipamentos desportivos, correspondendo também ao trogco mais estreito da rua. A
reduzida largura dos passeios, aliada ao estacionamento ilegal e a operacdes de cargas e
descargas sobre a faixa de rodagem potencia situagbes frequentes de risco de
atropelamento e embaragos constantes na circulagao rodoviaria.

A instalacao recente de medidas de acalmia de trafego, embora tenha resultado numa
reducéo das velocidades de circulagcédo, ndo permite eliminar os problemas associados
aos conflitos na utilizacado do espaco. Porém, a importancia desta rua na operacéao da
STCP, bem como para o escoamento viario, desincentiva a sua pedonalizagéo.

Nesta acao é apresentada uma proposta de atuacao para o troco entre o Marqués e os
Combatentes. Esta consiste na imposicdo de um sentido Unico sul-norte, sendo os
percursos dos autocarros no sentido inverso desviados pela Rua da Alegria e Rua da
Constituicao, tirando partido do corredor BUS ai existente. A eliminacdo de uma via de
circulacdo permite o alargamento dos passeios e a criagcdo de lugares para cargas e
descargas. Com o objetivo de manter a conectividade ciclavel propde-se a inversédo do
sentido da Rua do Lindo Vale, possibilitando aos ciclistas, com conjuncéo com a utilizacao
da Rua Prof. Correia de Araudjo e Rua do Cunha manter a rota com um desvio minimo. Dada
a elevada afluéncia que a paragem de autocarro ‘Pires de Lima’ (PLIM1 e PLIM2) apresenta,
em virtude da relevancia do transbordo com o Metro, propde-se neste plano de agéo a sua
relocalizacéo cerca de 150m para sul, providenciando melhores condi¢cdes de espera.

Recomenda-se a utilizagdo do urbanismo tatico num primeiro momento, seguindo os
principios metodoldgicos descritos anteriormente neste plano de agéo.
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Fig. 86 Proposta de intervencéo para a Rua de Costa Cabral

Numa perspetiva de curto prazo toda a Rua de Costa Cabral devera ser alvo de atuacgao,
dando resposta a diferentes objetivos ao longo do seu tragcado, destacando-se os fluxos de
mobilidade e as oportunidades para a utilizacdo do espaco publico.

Passando para a problematica das intersegoes, esta € uma realidade também na Rua de
Costa Cabral, em especial no cruzamento com a Rua de Santa Justa, que estabelece a
ligacdo a Avenida Ferndo de Magalhdes. Dada a configuragdo do sistema de corredores
BUS esta intersecéo faz parte de uma das rotas primordiais entre esta avenida e o polo da
Asprela, sendo frequentes os congestionamentos, impactando de forma significativa a
performance do transporte publico. Este é também um trogo da Rua de Costa Cabral com
caracteristicas peculiares, apresentando um perfil transversal com mais de 40 metros
(contabilizando com o arruamento paralelo). Aproveitando a possibilidade do alargamento
da faixa de rodagem para os 10 metros torna-se efetivamente possivel duplicar o nimero
de vias no sentido norte-sul, possibilitando que a via da direita seja de uso exclusivo ao
transporte publico, permitindo a circulagcdo sem interrupgoes.

As restantes intervengdes propostas apontam no mesmo sentido, ou seja, a criacao de
vias dedicadas a viragem a esquerda, a custa da sobrelargura do passeio ou da eliminagéo
pontual do estacionamento. Tal é o caso das seguintes intersecoes:

e Avenida Cidade de Xangai com a Rua Padre Diamantino Gomes;
e Avenida Cidade de Xangai com a Rua Maria Lamas;
e Ruado Carvalhido com a Rua Sarmento de Beires;
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e Avenida das Congostas com a Rua de Dom Anténio Ferreira Gomes;
e Rua Manuel Pinto de Azevedo com Avenida Fontes Pereira de Melo;
e Rua Manuel Pinto de Azevedo com Rua Conde da Covilha.

Tab. 40 Faseamento da execugéo do reperfilamento de eixos vidrios focos de conflitos

~ Curto prazo Médio prazo
Acao i
(até 2 anos) (2-5anos)
Extensdo dos eixos viarios reperfilados (m) 590 1560
Intersegdes intervencionadas (n°) 7 0

Sabendo que a corregédo proposta para as intersegdes depende, em grande medida,
unicamente de sinalizagdo, podendo incluir pontualmente o realinhamento dos lancis,
propde-se a execugao integral no curto prazo. No que concerne as intervengdes nos eixos
viarios, prevé-se a implementagao da proposta de reperfilamento da Rua de Costa Cabral
numa primeira fase. Entre os 2 e os 5 anos, prevé-se a concretizagdo da proposta de
reperfilamento das Avenidas Atlanticas (Avenida do Brasil e Avenida de Montevideu),
devendo esta intervencao ocorrer apos a abertura da Avenida Nun'Alvares, garantindo que
a reorganizacao da circulacao beneficia da nova estrutura viaria. Todas estas alteracdes
deverao ser estudadas previamente através de estudos de trafego, utilizando como base o
modelo digital da rede viaria do concelho. A longo prazo, devera ser efetuada a
monitorizacao dos resultados das intervengdes implementadas.
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Fig. 87 Localizagao das intervengdes propostas para o reperfilamento de eixos vidrios focos de conflitos
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Cl1.10 - Intervencoes pontuais na envolvente ao n6 de Francos

Para além da rede viaria sob gestao do municipio € fundamental reconhecer aimportancia
da rede viaria nacional no funcionamento do sistema rodovidrio. Porém, sdo varios os
pontos de ineficiéncia nestas vias, em especial nos nés de acesso. Este plano de agéo
propde duas tipologias de intervengao nestes pontos nodais da rede. A primeira tipologia,
associada a intervengdes pontuais e de baixo custo, explorada nesta agédo, e uma segunda
tipologia, que antevé a necessidade de intervencdes de maior escala e mais dispendiosas,
que é explorada na acao seguinte. As acdes pontuais previstas incidem unicamente no né
de Francos e na sua envolvente.

A confluéncia, neste nd, da VCI e da A28 (Avenida AEP), bem como do acesso a zona da
Boavista e a Zona Empresarial do Porto, induz ndo s6 um volume elevado de trafego como
também uma elevada complexidade de movimentos, concentrando muitas vezes
mudancas de via em trechos de curta extensdo, fomentando a geracao de
congestionamento e 0 aumento da sinistralidade.

Sabendo que estdo em consideracdes intervencoes pontuais e que nao envolvem a
necessidade da construgcdo de obras de arte complexas, propdem-se as seguintes duas
acoes:

e Criacdo de via de aceleragcdo no acesso a partir da Rua de Delfim Ferreira,
atualmente controlado com um de sinal de STOP e sem via de aceleracao a
Avenida AEP;

e Criagdo de uma via de saida da Avenida AEP para a Rua de Delfim Ferreira,
permitindo aliviar o N6 de Francos;

Tratando-se de uma acgao que envolve a negociagdo com a Infraestruturas de Portugal
prevé-se a sua execucao no médio prazo.
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Fig. 88 Localizagéo das intervengdes pontuais propostas para o N6 de Francos

Esta intervencdo é um passo pragmatico e essencial para a otimizacdo da rede de
transportes do Porto. Ao intervir em pontos onde o risco e a ineficiéncia sao mais
evidentes, a cidade néo so eleva os padroes de segurancga rodoviaria, como também
melhora a funcionalidade das vias estruturantes.
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Cl.11 - Intervencoes estruturantes em nés da Rede Viaria Nacional

Alguns dos constrangimentos verificados atualmente nos nds da rede viaria nacional na
cidade do Porto resultam de problemas estruturais na sua configuracao fisica. Destaca-se
a presenga de nds incompletos, aumentando a pressédo sobre as restantes vias e a
proximidade entre entradas e saidas, levando ao cruzamento de fluxos.

Embora a rede viaria nacional seja caracterizada por varios nos de acesso, 0 processo de
diagndstico permitiu identificar trés situacdes problematicas.

A primeira diz respeito ao n6 de Francos, nomeadamente no conflito entre os movimentos
de saida da VCI em direcao a Avenida AEP e os movimentos de acesso da rotunda de
Francos a VCI em diregdo a Ponte da Arrabida. A perda de prioridade deste ultimo
movimento € indutor de congestionamentos diarios na hora de ponta da tarde, que se
propagam para a rede local para além da Rotunda do Bessa. A proposta aponta para a
necessidade de eliminar este cruzamento de fluxos, com a criagdo de um ramo em viaduto
que permita efetuar este movimento sem interrupgdes.

A segunda intervengao esta localizada no n6 da A3 com a VCI. A proximidade entre o ramo
de entradanaVClemdirecao a Arrabida e a saida para Paranhos, obrigando ao cruzamento
de duas vias de circulagcdo em menos de 300 metros € um ponto critico na formacao de
congestionamento e um foco de sinistralidade. A solugdo proposta aponta para o
desnivelamento do ramo de ligacao A3 — Arrabida por via de um tunel com cerca de 500m
de extensao, eliminando o cruzamento de fluxos.

Aterceira intervengao enquadra-se no né da Circunvalacdo com a A3. Este n6 atualmente
apenas permite as ligacoes em diregcao a norte, ndo sendo possivel o acesso a VClI a partir
da Estrada da Circunvalagcdo, nem o acesso a esta via a partir da VCI. Esta configuracao
forca a utilizagcdo da rede local, nomeadamente a Avenida Ferndo de Magalhaes ou os
arruamentos do Polo da Asprela, aumentando desnecessariamente os volumes de
transito. Para possibilitar a execugado de um n6 completo apresenta-se como solugéo a
criacdo de duas rotundas na Circunvalacao, as quais se ligariam dois ramos (um de
entrada e outro de saida) para sul.

Tratando-se de intervencoes relativamente complexas, e dada a necessidade de
negociacdo com a Infraestruturas de Portugal, estima-se que apenas serd possivel a sua
execucdo no longo prazo.
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Fig. 89 Localizagao das intervengdes propostas para intervengoes estruturantes em nos da rede viaria
nacional

Apesar do aparente enviesamento para facilitar a utilizagdo do uso do automodvel na
cidade, é importante recordar que a resolucdo da ineficiéncia nestes nds permite
aumentar de forma significativa a eficiéncia da rede, aliviando nao s6 a pressao sobre as
vias estruturantes, mas também sobre a rede local, reduzindo os indices de poluigéo, de
ruido e de sinistralidade.
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Cl.12 - Otimizacao do funcionamento das Zonas de Estacionamento de Duracio

Limitada

As politicas de estacionamento assumem um papel fundamental na regulagéo da procura,
sabendo que a oferta, em especial nas zonas de maior densidade, nunca sera suficiente
para dar resposta a procura teodrica. A introducao de zonas de estacionamento tarifado,
para além de controlar a procura permitem ajustar os padrbes de utilizagcdo da
infraestrutura de estacionamento, promovendo a rotacao e possibilitando a utilizacdo do
mesmo lugar por um maior numero de pessoas ao longo do dia. Esta necessidade é
particularmente relevante numa logica de promover uma maior afluéncia aos
estabelecimentos comerciais, mas também no controlo das praticas de estacionamento
ilegal, por via de uma fiscalizagcdo mais frequente.

As boas praticas de gestdo da mobilidade defendem também, em complemento, o recurso
a parques de estacionamento para a absorcdo do estacionamento de longa duracao,
possibilitando que a infraestrutura consiga dar resposta a diferentes tipologias de
solicitagbes por parte dos utilizadores. Outra utilizagcdo da tarifacdo do estacionamento
prende-se com a promoc¢ao do incentivo as alternativas ao automoével, estando, porém,
dependente da existéncia de uma oferta de elevada qualidade de transporte publico, sob
o risco de penalizar a acessibilidade global a um determinado local.

Na cidade do Porto sédo varios os arruamentos abrangidos pelo regime de estacionamento
tarifado, em especial no centro da cidade, agrupados num sistema de cinco zonas que
possibilitara, em teoria, a aplicacao a toda a rede vidria do concelho. Naturalmente que,
no contexto do Porto, ndo existe a necessidade de tarifar zonas exclusivamente
residenciais e afastadas de qualquer polo de procura potencial que exija a promocgao da
rotatividade do estacionamento.

Esta acao apresenta um conjunto de aspetos para a melhoria do sistema:

e Aumento do numero de arruamentos abrangidos;

e Alteracao do tarifario;

e Alteragdo no zonamento:

e Fim da politica de renovagdes a partir das apps;

e Promocéao dareducao da oferta global de estacionamento de rua;

Atualmente, encontram-se em exploracao cerca de 12 000 lugares de estacionamento na
cidade do Porto. Na zona central, identificada com o tarifario | sdo poucos os arruamentos
nao abrangidos pela tarifagdo, embora existam excecgoes. Tratando-se de um territério
onde as alternativas ao automovel sao, efetivamente, competitivas, propde-se a inclusao
de todos os arruamentos ainda ndo abrangidos no seu interior. Destacam-se as zonas de
Costa Cabral, Lima, Correia de Araujo, Santo Isidro, Doze Casas, Santa Helena, Olivenca,
Fontinha, Casa da Musica, Ramalde, Torrinha, Bom Sucesso € Igreja de Cedofeita.

No exterior desta zona central identificou-se, também, a necessidade da inclusdo de
estacionamento tarifado ainda que apenas na zona industrial ou de atividades
econdmicas, em locais como a Rua de Delfim Correia e a Rua Anténio Nicolau de Almeida.
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Em termos globais, estdo abrangidos cerca de 10 000m de arruamentos, sendo que, a
curto prazo, numa primeira fase estdo propostos 5 730m de arruamentos e numa segunda
fase 4 220m.

A segunda proposta, a médio prazo, tem como objetivo ajustar o regime de tarifagao.
Atualmente, o tarifario em vigor penaliza as estadias de curta duragao, dado que a primeira
fragcdo de 15 minutos é mais dispendiosa do que a 22 e, assim sucessivamente. Neste
sentido, propde-se a inversdao deste regime durante a 12 hora de estacionamento,
penalizando gradualmente as estadias mais prolongadas nas zonas |l e ll. Janas zonas/lll e
IV propde-se a adocdo de uma tarifa fixa em todas as fragbes de 15 minutos. Em
simultaneo, € proposta uma revisao das tarifas em toda a cidade.

A terceira proposta, também incluida entre 2 a 5 anos, diz respeito a alteragdo do
zonamento, associada a expansao do numero de arruamentos tarifados. Assim, azonal é
expandida para incluir as ruas de Bento de Jesus Caraca e Lindo Vale, assim como a Rua
do Duque de Loulé e Alexandre Herculano. Ja a zona IV é expandida para nascente da VCI,
de forma a abranger parte da Rua Henrique de Sousa Reis. No entanto, a grande diferenca
na alteracao do zonamento diz respeito a criacdo de uma quinta zona, (identificada na
tabela seguinte como zona 0), impondo limitagbes mais severas a utilizagcao da
infraestrutura. Esta zona sera delimitada a norte pela Rua de Goncgalo Cristévao, a sul pela
Rua 31 de Janeiro e Rua dos Clérigos, a oeste pela Rua do Almada, Rua dos Herdis e
Martires e Angola, Rua de Ramalho Ortigdo e Rua do Almada e a este pela Rua de Santa
Catarina. Tratando-se da zona da cidade com maior pressdo de estacionamento, mas
também aquela com maior oferta em parques, bem como de transporte publico, o regime
de tarifagédo devera imporuma duragdo maxima do estacionamento de 1h, devendo a tarifa
ser revista em conformidade.

A quarta proposta tem como objetivo evitar a utilizagdo abusiva do estacionamento
tarifado, nomeadamente pelos utilizadores das aplicacoes méveis (Via Verde e Telpark),
dado que lhes é possivel renovar sucessivamente a duracdo do estacionamento,
contornando desta forma a limitagdo da duragdo maxima. Esta limitagdo devera, assim,
impedir a renovacado do estacionamento na zona selecionada, durante um periodo
correspondente a duragcdo maxima de estacionamento namesma. A aplicabilidade destas
alteracoes sera possivel com o fim da concesséo atual da Eporto no final de 2026, devendo
ser atribuida a uma entidade Unica em todo o territério concelhio.

A quinta e ultima agédo prende-se com a necessidade de formalizar mecanismos, no
ambito da nova concessdo de estacionamento, para evitar o aumento da oferta de
estacionamento no centro da cidade associada a processos de licenciamento de novas
construgoes.

Apesar de se tratar de um territério com uma elevada pressdo do congestionamento, o
centro da cidade do Porto tem visto, recentemente um aumento da oferta de
estacionamento por parte da iniciativa privada, destacando-se o parque de
estacionamento no antigo quarteirao da Casa Forte, que aumentou a ofertaem 315 lugares
nesta zona de cidade. Esta tendéncia contraria, em absoluto, as boas praticas de

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 155 de 209
Definicao de Metas e Medidas



mobilidade sustentavel. Por essa razdo, propde-se a evolugdo para um modelo que
promova, no seguimento da criagdo de nova oferta de estacionamento publico em
parques, a reducao da oferta equivalente ao nivel da rua, num raio de 200 metros. Esta
oferta permitira a libertagéo de espacgo na via publica para a ampliagao da infraestrutura
de modos ativos, o refor¢o da dotacdo de cargas e descargas ou das vias dedicadas ao
transporte publico. Esta redistribuicdo estratégica do espaco contribui ndo apenas para a
requalificagdo do ambiente urbano, mas também para a priorizagdo dos modos de
transporte sustentaveis.

Aaplicagao progressiva deste modelo devera iniciar-se no centro da cidade, numa mancha
delimitada a norte pela Rua de Goncalo Cristévao, a sul pela frente ribeirinha, a oeste pela
Rua da Restauracado, Jardim da Cordoaria, Rua de Cedofeita e Rua dos Martires da
Liberdade, e a este pela Rua da Alegria, Duque de Loulé e General Sousa Dias.

Maia
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Gondomar

Vila Nova de Gaia

Otimizagao do funci das ZEDL
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Fig. 90 Abrangéncia territorial das medidas para a otimizagao do funcionamento das ZEDL

Esta acao constitui assim, uma oportunidade para, através de uma gestao mais eficiente
da infraestrutura de estacionamento de rua, alterar gradualmente os habitos de utilizacéo
do automovel, reforgando o principio da rotatividade e contribuindo para uma mobilidade
mais sustentavel, eficiente e compativel com os objetivos estratégicos do municipio.
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Cl.13 - Reforco das medidas de combate ao estacionamento ilegal pela Policia
Municipal

O aumento progressivo da utilizagado do automével teve, como consequéncia natural, uma
procura crescente por estacionamento, em especial nos locais proximos dos principais
polos geradores de viagens. Esta situagcdo tem também lugar nos locais de maior
concentracgao residencial, em virtude de uma discrepancia crescente entre o nimero de
viaturas individuais e o numero de lugares de estacionamento, quer na via publica querem
garagens.

Face a impossibilidade de alocar mais espaco para estacionamento, tem vindo a assistir-
se ao aumento da incidéncia do estacionamento ilegal. Ao mesmo tempo, o desenho
urbano é muitas vezes propicio ao estacionamento desordenado, em virtude do espago
excessivo alocado ao automoével. O estacionamento em segunda fila, no passeio, em
ciclovias ou em baias de paragem de transporte publico, tem vindo a tornar-se cada vez
mais frequente, com impactos negativos na fluidez do trafego, na operagéao do servigo de
transporte publico, na livre circulagcdo pedonal e ciclavel e, consequentemente, no
aumento do risco de acidentes.

Na fase de diagndstico deste PMUS ficou patente a extensao deste problema na cidade do
Porto, tendo sido identificados cerca de 85km de arruamentos (12% do total da rede viaria
da cidade) onde a pratica de estacionamento ilegal é recorrente. Na cidade do Porto as
competéncias da fiscalizacdo do estacionamento estdo a cargo da Policia Municipal. Os
oito reboques desta forca policial rebocam anualmente cerca de 15 000 veiculos,
representando uma média de apenas 5 veiculos por reboque por dia.

Reconhecendo que a fiscalizacdo deste fendmeno é uma tarefa morosa, a Policia
Municipal do Porto tem, desde 2025, um sistema tecnoldgico inovador para esta tarefa.
Disponivel atualmente em duas viaturas, através de um par de camaras no tejadilho
ligadas a tablets, é possivel captar e processar automaticamente qualquer situacao de
infragcdo, aumentando exponencialmente a capacidade de fiscalizagéo.

Fig. 91 Camaras de fiscalizagdo de estacionamento em veiculos da Policia Municipal
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Os resultados iniciais deste projeto permitiram triplicar no primeiro semestre de 2025 o
numero de multas emitidas face ao periodo homodlogo de 2024, com maior incidéncia no
centro da cidade, na zona da Asprela e na envolvente ao Hospital de Sao Joao.

Estando reconhecida a eficacia desta solugéo entende-se que deverao ser redobrados os
esforcos para a sua intensificagao, a curto prazo, com a aquisicao de duas novas viaturas
dotadas das mesmas valéncias, com o objetivo de reforgar a fiscalizagdo nos arruamentos
mais impactados pelo estacionamento ilegal.

Este reforco da fiscalizagdo, deve ser acompanhado de uma utilizagdo mais intensiva da
frota de reboques da Policia Municipal, em especial nos casos de estacionamento sobre o
passeio, passadeiras ou paragens de transporte publico.
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Cl.14 - Reforgo das competéncias da STCP Servicos para a gestdo do estacionamento

Atualmente a Policia Municipal é responsavel pela fiscalizacdo do estacionamento em
todo o espaco publico do concelho, incluindo nao sé a autuagao, mas também a remogéao
de viaturas da via publica. A sua agédo é fundamental para garantir o cumprimento das
regras do Cdédigo da Estrada relativa a paragem, estacionamento e circulagcao, tentando
combater o estacionamento abusivo que obstrui passeios, faixas de rodagem e acessos,
comprometendo a seguranca e a fluidez do trafego.

A fiscalizagdo do estacionamento abusivo €, atualmente, também levada a cabo pelos
fiscais da STCP Servicos e da Eporto, embora o seu raio de atuacao esteja limitado a
emissao de avisos de pagamento nas situacdes de ndo pagamento nos lugares tarifados.
Em conjunto, estes agentes percorrem diariamente centenas de quildmetros das ruas do
Porto, deparando-se comvarias situacoes de estacionamento ilegal, mas sob os quais néo
tém autoridade de fiscalizagdo. Este vazio legal propicia situacoes caricatas um pouco por
toda a cidade, favorecendo os infratores.

E expectével que no futuro recaia sobre a STCP Servicos a fiscalizacéo do estacionamento
tarifado em toda a cidade. Assim, e a semelhanca dos poderes atribuidos a outras
entidades equivalente a nivel nacional, destacando-se o caso da EMEL em Lisboa,
recomenda-se que sejam alargadas as competéncias dos agentes de fiscalizacao do
estacionamento da STCP Servigos no que toca a emissdo de multas e ao bloqueio das
viaturas, expandido o &mbito territorial da sua atuacéo atodo o espaco canalda rede viaria
inserida na ZEDL e nao apenas aos lugares de estacionamento tarifados.

Esta proposta ndo € um mero ajustamento burocratico, mas sim uma ferramenta
estratégica para, sem a contratagcao de meios adicionais, reforcar a atividade da Policia
Municipal na promogcao de uma utilizagdo mais justa do espaco da rua. E, assim, um passo
decisivo para projetar uma imagem de rigor e de autoridade urbana, essencial para a
mudanca de comportamentos da populagdo e para a consolidagado das politicas de
prioridade aos modos de transporte mais sustentaveis.
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Cl.15 - Reforco Protocolo Via Livre

O Protocolo Via Livre constitui um instrumento fundamental para garantir a desobstrucao
das infraestruturas dedicadas ao transporte publico, contribuindo para a melhoria da
velocidade comercial, da regularidade e da fiabilidade da operag&o. A ocupacédo indevida
dos corredores BUS e das paragens de autocarro por veiculos particulares representa um
dos principais fatores de perturbag¢&o do servigo, originando atrasos, aumento dos tempos
de percurso e perda de atratividade do transporte coletivo.

Neste contexto, a agcdo prevé o reforco dos meios alocados ao Protocolo Via Livre,
estabelecido entre a STCP e a Camara Municipal do Porto, reforgando os mecanismos de
fiscalizagcdo do estacionamento e da paragem indevida em corredores BUS e paragens de
autocarro. A medida visa aumentar a capacidade de intervencgao dos fiscais da STCP, no
ambito das competéncias conferidas pelo protocolo, permitindo uma atuacado mais célere
e eficaz na identificagcdo e autuagao de infracdes que condicionam o funcionamento do
transporte publico.

O reforco da fiscalizagdo permitira assegurar uma maior disponibilidade das
infraestruturas reservadas ao transporte coletivo, reduzindo os constrangimentos
operacionais e contribuindo para a melhoria dos principais indicadores de desempenho
da rede, nomeadamente a velocidade comercial, a regularidade e a pontualidade do
servigo. Paralelamente, esta medida reforgara o cumprimento das regras de utilizagao do
espaco publico, promovendo uma utilizagdo mais eficiente da infraestrutura viaria e
valorizando a prioridade atribuida ao transporte publico.

A curto prazo, prevé-se o refor¢co do Protocolo Via Livre através da duplicacao da equipa de
fiscais/controladores, aumentando a capacidade de fiscalizacdo e de resposta as
infragdes registadas nos corredores BUS e nas paragens de autocarro.
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Cl.16 - Aumento da oferta de estacionamento dedicada a motociclos

Os motociclos e ciclomotores, pela sua reduzida dimensao, representam uma solucao
eficiente para as deslocacgdes individuais, ocupando significativamente menos espacgo do
que um automovel. Tal diferenciagdo é sentida ndo apenas durante a circulagdo, mas
também no momento do estacionamento. Porém, a ocupacdo de um lugar de
estacionamento automovel por um motociclo representa uma pratica pouco eficiente,
especialmente em cidades como o Porto, caracterizadas por limitagdes significativas na
disponibilidade de espacgo da rua.

A legislacao em vigor (Lei n® 25/2025, de 12 de margo) determina uma imposicao minima,
em parques e zonas de estacionamento localizadas em vias urbanas, e 5% da area de
estacionamento, com o minimo de um lugar, para afetacdo exclusiva a motociclos e
triciclos motorizados. Tal significa que por cada 20 lugares de estacionamento, tera de ser
disponibilizado um lugar para motociclos. Este critério assegura que, em qualquer
contexto de estacionamento a dotagao seja uma proporcional a dimenséo.

Na cidade do Porto sédo disponibilizadas, atualmente, 96 bolsas de estacionamento
dedicado para motociclos, com uma oferta global de 812 lugares, estando os mesmos
identificados através de sinalizacao vertical. Porém, estando os mesmos identificados
unicamente através de um modificador sobre o sinal H1a, em muitos casos a sua
visibilidade é reduzida, levando a pratica e estacionamento ilegal por desconhecimento.

Neste sentido, entende-se que devem ser realizadas, num primeiro momento,
intervengoes para o reforgo da sinalizagéo e da visibilidade destes mesmo lugares, através
de marcacoes horizontais especificas, a semelhanca da estratégia adotada para a
sinalizacao dos pontos de partilha.

Fig. 92 Exemplo de sinalizagéo para o estacionamento de motociclos na Amadora
Fonte: CM Amadora
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Num segundo momento a aposta devera cair num aumento gradual da oferta de
estacionamento para motociclos, incidindo nas zonas de maior pressdo de
estacionamento, de onde sdo exemplo os Polos da Asprela, do Campo Alegre e a zona das
Antas. Embora nédo especificado qual o faseamento a adotar, apresenta-se como
indicacao a criacao de 40 novas bolsas dentro das manchas identificadas na figura
seguinte.

Tab. 41 Faseamento da execucao do aumento da oferta de estacionamento para motociclos

- Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Agao (até 2 anos) (2-5anos) (5-10 anos)
Bolsas a intervencionar (n°) 96 0 0
Bolsas a criar (n°) 0 20 20
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Fig. 93 Abrangéncia territorial do aumento da oferta de estacionamento dedicado a motociclos

O reforco dos lugares de estacionamento para motociclos € uma medida pragmatica e
inteligente de gestdo urbana. Nao se trata apenas de uma cedéncia direta ao transporte
motorizado, mas sim de um reconhecimento do seu papel na mobilidade individual,
utilizando a sua pequena dimenséao para maximizar a capacidade de estacionamento com
o minimo impacto territorial. Ao fazé-lo, o Porto promove a ordem, a segurancga pedonal e
a eficiéncia na gestédo do espaco, complementando a estratégia de incentivo a mobilidade
sustentavel e organizada.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 162 de 209
Definicao de Metas e Medidas



Cl.17 - Reformulacio do sistema de sinalética direcional

Apesar da proliferagdao dos sistemas de navegacao por satélite nos automoveis e nos
smartphones, a sinalética direcional fisica é, ainda hoje, um elemento chave no
funcionamento do sistema rodoviario.

Inicialmente pensada para providenciar indicagdes rapidas e claras em diregdo aos
principais pontos de referéncia (municipios e grandes equipamentos de interesse publico),
gradualmente foi-se assistindo a sobreposicdo de varias camadas contextuais.

Equipamentos de interesse turistico, estabelecimentos comerciais e hoteleiros sao
apenas alguns dos exemplos.
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Fig. 94 Sinalética direcional relativa a estabelecimentos hoteleiros na Praga Mouzinho de Albuquerque

Este excesso de sinalizacao nao so dificulta a navegacao, na medida em que exige mais
tempo para a leitura e processamento visual de toda a informagéo, mas também propicia
o direcionamento do transito para a envolvente imediata aos pontos de interesse, mesmo
que desenquadrada com a infraestrutura de estacionamento.

Esta acdo destina-se a enquadrar um projeto, atualmente em desenvolvimento pelo

municipio do Porto, de simplificacdo da sinalética viaria direcional, reforcando o seu
caracter estratégico e intuitivo.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 163 de 209
Definicao de Metas e Medidas



Recomenda-se que constem unicamente os seguintes elementos:

e Grandes eixos rodoviarios (VCI, Estrada da Circunvalagéo);
e Parques de estacionamento

e Hospitais

e Municipios fronteiricos

e Grandes zonas de referéncia (ex: Baixa, Antas, Boavista)

Assim, e a curto prazo, devera proceder-se ao levantamento integral de todos os
elementos de sinalética, ao que se seguira uma intervengédo faseada. A médio prazo
propde-se a intervencao na seccao central da cidade, num territério compreendido entre
a Boavista, o Marqués e o Campo 24 de Agosto. Ja a longo prazo a execugao evoluira para
compreender o restante territdrio concelhio.
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Fig. 95 Extensao territorial da reformulagao do sistema de sinalética direcional

Esta intervencédo ndo é meramente cosmética, sendo acima de tudo uma ferramenta de
gestao do trafego que suporta as politicas de pacificagcdo urbana. Ao fornecer informacao
prioritaria e clara sobre como navegar na cidade, é possivel utilizar a sinalética para
controlar as decisdes dos condutores, possibilitando um uso mais eficiente ndo so6 da
infraestrutura viaria mas também de estacionamento.
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Cl1.18 - Intervencao no sistema de informacao dindmica

Para além da sinalética de natureza estatica, os Sistemas Inteligentes de Transportes (ITS)
e a sensorizagao crescente dos centros urbanos possibilitam a ado¢éo de novas solugdes
de sinalética, amplificando de forma significativa a pertinéncia da informagéao
disponibilizada aos condutores.

No &mbito do projeto europeu C-Streets, que visou a digitalizacao da mobilidade e a gestao
integrada da informacao urbana, o municipio do Porto instalou um total de 24 painéis de
mensagem variavel (PMV) em pontos estratégicos da rede viaria da cidade e que
disponibilizam informagdes como os tempos médios de viagem a pontos nodais e a
disponibilidade de estacionamento em alguns dos parques de estacionamento
localizados no centro. A sua operagao € assegurada pela STCP Servigos e pela SABA, com
0 apoio tecnolégico da Porto Digital, garantindo uma comunicagdo em tempo real entre a
rede de estacionamento e os utilizadores da via publica.

AT ZT{——~—

96 Painel de mensagem varidvel instalado na Rua de Faria Guimaraes

Este tipo de solugbes acrescenta valor acrescentado na utilizagdo da infraestrutura. Na
cidade do Porto, a intervencéo prende-se com a necessidade de afinacoes na tipologia de
informacao disponibilizada, em especial no que respeita ao estacionamento. Entende-se
que a disponibilizagao de informacéao relativa a oferta real de lugares em cada parque e
nao apenas o bindmio livre/ocupado traduzir-se-a em informacéo de maior utilidade para
os condutores, ja que ao possibilitar uma deciséo informada é possivel regular a utilizacao
da rede viaria e da infraestrutura de estacionamento, reduzindo o impacto da circulacéo
automoével (ITDP, 2024).

Devera ser explorado o potencial de integracao desta informacédo com as plataformas de
mobilidade urbana e aplicagdes de Mobility as a Service (MaaS), potenciando uma gestao
mais inteligente, eficiente e sustentavel da infraestrutura. Além disso, também devera ser
estudada a implementacao de solugdes que permitam melhorar a disponibilizacdo da
informac¢&o aos utilizadores, privilegiando a articulagdo com plataformas digitais de
navegacao e gestao de trafego, como o Waze e outras aplicagbes semelhantes. Pretende-
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se, desta forma, ampliar a disseminagdo de informacdo em tempo real, melhorar a
orientagdo dos condutores e otimizar a gestdo da circulagdo, recorrendo a solugdes
digitais de elevada abrangéncia e flexibilidade.

Tratando-se de uma atualizagdo sobre a infraestrutura ja existente, entende-se ser
exequivel aimplementacéo desta agao a curto prazo.
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Fig. 97 Abrangéncia territorial da intervengao no sistema de informacéao dindmica

Deste modo, a ampliacdo e modernizacao do sistema portuense de informacéo dindmica
enquadra-se na estratégia de transformacéao digital da mobilidade urbana, reforgando a
transparéncia dos dados, a sustentabilidade da infraestrutura e a experiéncia do utilizador.
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Cl.19 - Sistema inteligente de controlo de velocidade na Cidade

O excesso de velocidade continua a constituir um dos principais fatores de risco para a
ocorréncia e gravidade dos acidentes rodoviarios em meio urbano. Neste contexto, a
implementacéo de sistemas inteligentes de fiscalizacao da velocidade assume um papel
determinante na promo¢do de uma circulagdo mais segura, contribuindo para o
cumprimento dos limites de velocidade, para aredug¢éo da sinistralidade e para a protegao
dos utilizadores mais vulneraveis da via publica e contribuindo para uma circulagao mais
fluida e eficiente.

Neste contexto, propde-se a implementacdo de um Sistema Inteligente de Controlo de
Velocidade, assente na instalagdo de radares fixos integrados com a infraestrutura
semafdrica existente. Esta solugao permitira monitorizar e controlar o cumprimento dos
limites de velocidade em locais estratégicos da cidade. A selecao dos locais de instalacao
devera considerar critérios como os niveis de sinistralidade, os volumes de trafego, a
proximidade de estabelecimentos de ensino, equipamentos coletivos e zonas com
elevada circulacao pedonal e ciclavel.

A implementagéo deste sistema contribuira para a redugéo das velocidades excessivas,
para a diminuicdo da gravidade dos acidentes rodoviarios e para o refor¢go da seguranca
em meio urbano, complementando as restantes medidas de acalmia de trafego previstas
no PMUS, nomeadamente a Rede 30 e a Rede 20.

A curto prazo, deveréao ser preparados todos os elementos necessarios ao langamento do
concurso, incluindo a elaboracao dos estudos técnicos, dos projetos de execucao, das
especificagdes técnicas e da restante documentagcdo necessaria a contratacado e
implementacéo do sistema.

Tab. 42 Faseamento da execugao do sistema inteligente de controlo de velocidade na cidade

Aca Médio prazo
ao
¢ (2-5anos)

Radares a instalar (n°) 10

No periodo entre os 2 e 0s 5 anos, prevé-se a instalagédo e entrada em funcionamento de
dez radares nos locais identificados na figura seguinte, designadamente na Rua da
Alegria/Rua Latino Coelho, Rua D. Joao IV/Rua do Moreira, Avenida Marechal Gomes da
Costa, Avenida de Montevideu, Avenida Sidénio Pais/Rua Tenente Valadim, Rua da
Boavista/Rua Oliveira Monteiro, Rua do Campo Alegre/Rua Ruben A., Avenida de Fernao de
Magalhdes/Rua Rodrigues Semide, Avenida Dr. Antunes Guimaraes e Via Futebol Clube do
Porto/Alameda das Antas.
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Fig. 98 Abrangéncia territorial do Sistema Inteligente de Controlo de Velocidade na cidade

A longo prazo, devera ser assegurada a monitorizacao continua dos resultados obtidos,
avaliando a evolugédo das velocidades praticadas, da sinistralidade rodoviaria e da eficacia

do sistema, podendo ser equacionado o seu alargamento a novos locais em funcéo das
necessidades identificadas.
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Cl.20 - Sistema inteligente de controlo de velocidade na VCI

Embora projetada com o perfil de autoestrada, a Via de Cintura Interna foi apresentando
ao longo do tempo, diferentes limites de velocidade. Durante muitos anos foi estabelecido
um limite de 120 km/h, em linha com as caracteristicas geométricas do seu perfil. Porém,
com o aumento gradual dos volumes de trafego e um crescimento equivalente dos indices
de sinistralidade, foi-se assistindo a uma reducédo gradual dos limites de velocidade,
inicialmente para 90 km/h e posteriormente para 80 km/h, valor que vigora atualmente em
toda a sua extensao na cidade do Porto.

Para garantir o cumprimento destes limites existem 7 radares de controlo de velocidade,
instalados no Freixo, Bonjodia, Estadio do Dragéo, né da A3 e Prelada.

Num contexto urbano, os niveis de congestionamento variam significativamente ao longo
do dia. Enquanto em situacoes de pouco trafego, em especial no periodo noturno € ao fim
de semana, estes valores se adequam a natureza urbana da VCI, quando os volumes de
transito se intensificam, rapidamente estes limites de velocidade pecam pelo excesso,
fomentando a sinistralidade na envolvente aos nds de acesso e nos locais de inicio de
formacéao de fila, facto que se agrava em situagdes meteoroldgicas adversas, como chuva
€ nevoeiro.

Um sistema inteligente, apoiado em sensores de trafego e numa rede de painéis
informativos ao longo do tracado, permite ajustar automaticamente os limites de
velocidade conforme a densidade do trafego. Em periodos de elevado congestionamento,
aredugao da velocidade maxima contribui para uma circulagédo mais homogénea, diminui
o risco de colisdes por travagem subita e aumenta a capacidade efetiva da via. Ja em
condigoes meteorolégicas adversas a mesma redugao dos limites melhora a segurangae
reduz o numero de sinistros associados a perda de controlo.

Inclui-se, em complemento a instalagao deste sistema, o reforgo no nimero de radares, a
médio prazo, abrangendo 4 novos equipamentos:

e NO daBoavista;

e Nob de Francos;

e Viaduto do Amial;
e Nodas Antas

Todos estes equipamentos deverdo providenciar um painel digital que possibilite a
disponibilizacdo da indicacdo da velocidade maxima em vigor, a semelhanca dos
equipamentos instalados, por exemplo, na Prelada. A estes somar-se-do 30 painéis
adicionais, a instalar em todos ramos de entrada na VCI, bem como na aproximagao aos
radares fixos recentemente instalados e que ndo dispéem de painéis digitais.
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Fig. 99 Abrangéncia territorial do sistema inteligente de controlo de velocidade na VCI

A implementacao de um sistema de controlo inteligente de velocidade numa via com as
caracteristicas da VCI, possibilitando o ajuste dindmico dos limites de velocidade em
funcao dos niveis reais de trafego e das condigcdes meteorolégicas, representa um passo
decisivo rumo a uma mobilidade mais segura e adaptativa.
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Cl.21 - Sistema de dissuasdo do uso da VCI para o trafego de atravessamento

A Via de Cintura Interna desempenha um papel crucial na mobilidade da AMP, ligando néao
s0 varias zonas dentro da cidade do Porto, mas articulando também com um conjunto de
vias com cariz intermunicipal e, em alguns casos, inter-regional. O seu tragado inclui-se
narota mais curta nos movimentos de atravessamento da Area Metropolitana, em especial
nos movimentos sul-norte e norte-sul. A sua natureza gratuita, ao contrario das vias
periféricas a cidade do Porto, como a A4 e a A41 (CREP), criadas para descongestionar as
vias centrais da Area Metropolitana, nomeadamente, a VCI, contraria as boas praticas de
gestdo da mobilidade. Esta logica invertida faz com que a utilizagao das vias alternativas
seja duplamente penalizada, primeiro a nivel de custo e segundo a nivel de distdncia a
percorrer.

Face a implementacdo de medidas como a isengao da tarifacao dos veiculos pesados na
A41, em vigor desde o inicio de 2026, tornou-se ainda mais pertinente a procura de uma
solugdo que fomente a dissuaséo do trafego de atravessamento da VCI por parte desta
tipologia de veiculos, articulado entre politicas de mobilidade a escala regional e com a
gestao integrada das infraestruturas rodoviarias.

Para a implementacao, na sua plenitude, desta acado sao necessarios dois investimentos
chave:

o Implementacao de uma plataforma online para o registo de passagem;
e Instalacgao de seis porticos de controlo, que possibilitem a leitura das matriculas,
nos pontos de entrada da rede viaria nacional na cidade do Porto;

A plataforma de registo online consubstanciara a primeira fase desta agéo, criando um
mecanismo para isentar veiculos que tenham como origem e/ou destino os concelhos do
Porto e de Vila Nova de Gaia.

Numa segunda fase a instalacdo dos porticos permitira estabelecer um mecanismo
automatico de fiscalizacao possibilitando, caso se entenda necessario, a implementacao
de medidas de dissuasdo complementares como a tarifacdo do trafego de
atravessamento.
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Fig. 100 Abrangéncia territorial do sistema de dissuaséo do uso VCI para o tréfego de atravessamento

Esta agéo, baseada em principio de mobilidade inteligente e equitativa, privilegia o uso
racional da infraestrutura existente, sem a necessidade de expanséo fisica. A redugao
esperada nos volumes de trafego na VClI possibilitara a diminuicdo da sinistralidade e uma
melhoria generalizada nos indices ambientais, em especial na envolvente a esta via.
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Cl.22 - Criacao de Zona de Emissoes Reduzidas

A poluicdo atmosférica gerada pelo transporte urbano impacta diretamente na saude,
contribuindo para a incidéncia de doencgas respiratdrias, cardiovasculares, neurolégicas e
reprodutivas. A exposicao a particulas finas (PM2.5, particulas com didmetro < 2,5
micrometros) e gases nocivos aumenta o risco de doencas pulmonares cronicas, enfarte,
AVC, infegOes respiratdrias e cancro do pulmao. Criangas e gravidas sao particularmente
vulneraveis, enquanto a populacédo em geral pode sofrer de dores de cabeca, ansiedade e
alteracdes neurolégicas ao longo da vida. Estes impactos geram ainda custos sociais e
econdmicos elevados, como internamentos hospitalares e perda de produtividade.

Apesar do aumento da eficiéncia ambiental dos veiculos atualmente em comercializacao,
mesmo aqueles movidos a combustiveis fosseis, € importante reconhecer que o parque
automovel em Portugal € dos mais envelhecidos a nivel europeu, com uma idade média de
14,1 anos em 2024 (ACAP, 2025). Como tal, muitos dos veiculos em circulagdo possuem
indices de performance ambiental claramente abaixo das exigéncias atuais, contribuindo
significativamente para a degradacao da qualidade do ar, em especial nas zonas mais
congestionadas.

Varias cidades, em especial no contexto Europeu, tém vindo a aplicar Zonas de Emissdes
Reduzidas (ZER). Nestas zonas o acesso de veiculos é condicionado com base nas suas
emissoes de poluentes. Mediante a definicdo de um perimetro especifico, normalmente o
centro ou areas mais sensiveis em termos ambientais ou de concentracao populacional, é
restringida a circulagcao automodvel a todos os veiculos que ndo cumpram determinado
padrdo de emissbes (por exemplo Euro 4 ou Euro 5). A verificagao é feita através de
camaras de leitura automatica de matriculas, sendo cruzada a informacao com a base de
dados do IMT. Em alguns casos € permitido o acesso mediante pagamento, como nas
cidades de Londres ou Mildo, enquanto noutros casos o acesso é totalmente proibido a
veiculos que ndo cumpram as normas.

Em Portugal, apenas Lisboa apresenta uma ZER em funcionamento, proibindo o acesso a
veiculos que nao cumpram a norma Euro 3, o que geralmente corresponde a matriculas
anteriores a 2000. As excegdes incluem transporte publico, veiculos de emergéncia,
policia, militares e de transporte de valores, residentes na area de intervencéo, veiculos
historicos, a gas natural, a GPL e motociclos.

Propbe-se que a ZER da cidade do Porto seja inicialmente implementada no centro da
cidade, propondo-se um perimetro delimitado a norte pela Rua dos Bragas, Rua de
Gongalo Cristovao e Rua de Fernandes Tomas, a sul pela Rua do Infante e Rua Nova da
Alfandega, a oeste pela Rua de Cedofeita, Rua do Roséario e Jardim da Cordoaria, e a este
pela Rua de Alegria, Rua de Alexandre Herculano e Rua de Augusto Rosa.

A avaliacdo do sucesso desta ZER dependeréd da monitorizagéo frequente dos indices de
qualidade do ar na area em questao.
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Fig. 101 Abrangéncia territorial da Zona de Emissdes Reduzidas

A criacao de uma Zona de Emissdes Reduzidas (ZER) na cidade do Porto visa restringir a
circulacao de veiculos mais poluentes, promovendo a melhoria da qualidade do ar, a
protecao da saude publica e a reorganizagao do espago urbano de forma sustentavel. A
sua aplicacao esta alinhada com as diretrizes do Plano Diretor Municipal, que enfatiza a
reducdo de emissodes de poluentes e de carbono, a promocao de transporte coletivo em
via dedicada, a intermodalidade, a mobilidade ativa e o uso eficiente do solo.

Ainstalacao deste sistema apresenta um valor acrescentado adicional, ja que atecnologia
utilizada para a monitorizagao possibilita a transicdo para um sistema de restricdo mais
forte a entrada de veiculos nesta zona central da cidade. A limitacdo da entrada
unicamente a moradores ou a imposi¢cao de horarios de circulacao para os veiculos afetos
a atividade de logistica urbana sdo apenas alguns exemplos, replicando o que ja sucede

em varias cidades europeias.
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Cl.23 - Criacao de equipa de reboques para intervencao rapida da VCI

A Via de Cintura Interna (VCI) é uma das infraestruturas rodoviarias mais criticas da Area
Metropolitana do Porto, suportando diariamente um volume de trafego muito superior a
sua capacidade projetada. Esta condicdo resulta numa elevada probabilidade de
ocorréncia de acidentes, que, mesmo quando de pequena gravidade, provocam
perturbagdes significativas na fluidez do transito, que em muitos casos se prolongam por
longos periodos, podendo causar impactos durante varias horas apos a sua ocorréncia. De
acordo com um estudo realizado sobre a avaliacao das condicdes de circulagao nestavia,
a duracao média das ocorréncias é de cerca de 100 minutos, sendo que um tergo tem uma
duracao superior a 3 horas (FEUP, 2018).

Para mitigar estes efeitos torna-se fundamental o refor¢go da capacidade de resposta as
ocorréncias nesta via, reduzindo drasticamente os tempos de resposta operacional apés
a ocorréncia de um sinistro ou de uma avaria, minimizando assim o tempo de
condicionamento do trafego e o risco de novos incidentes em cadeia.
A existéncia de uma equipa permanente, com meios técnicos e humanos posicionados de
forma centralizada, permitira uma atuacao coordenada e imediata, reforcando a eficiéncia
global do sistema viario urbano. Assim, esta agao preconiza:

o A afetacdo de reboque destinado a remocao rapida de veiculos acidentados ou
avariados na VCI;

e Acriacao de um depdsito de veiculos

e Arapida articulagao junto da PSP para afetacao de efetivos a VCI para remocgéao de
veiculos acidentados;

e Partilha de dados de trafego e de camaras de vigilancia entre municipio e IP

O depdsito de veiculos devera localizar-se num ponto central da VCI, de modo a permitir
um tempo de deslocagdo maximo de poucos minutos para qualquer troco da via.
Analisando o tragado da VCl e os terrenos disponiveis na envolvente para um equipamento
desta natureza, identificou-se o Amial como Unico local disponivel.

Propde-se que a implementacao desta acao tenha lugar integralmente no curto prazo.
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Fig. 102 Localizagao proposta para depodsito de veiculos acidentados ou avariados na VCI

A implementacdo desta acdo representa um investimento estratégico de elevada
rentabilidade social, ao combinar ganhos em seguranca, mobilidade e eficiéncia
operacional. Ao fomentar uma maior coordenacdo entre entidades possibilita-se a
melhoria da percegéo publica de seguranca e eficiéncia na gestdo da mobilidade urbana.

Num contexto de crescente saturacéo da rede vidria urbana, cada minuto de redugéo no
tempo de resposta a um incidente traduz-se em milhares de veiculos menos em fila,
menores emissoes, reducao de custos econdmicos e melhoriadaimagem da cidade como
espaco organizado e resiliente.
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Cl.24 - Reforco dos lugares para cargas e descargas

Apesar da existéncia de lugares de estacionamento na via publica destinados as
operagbes de cargas e descargas, totalizando 893 lugares, maioritariamente
concentrados no centro da cidade e em espacgos polarizados por atividades comerciais e
de servicos, existem varios arruamentos na cidade com caréncias identificadas a este
nivel. Nestes locais as operagdes de cargas e descargas sao realizadas, muitas vezes,
através da paragem em segunda fila ou em cima do passeio, total ou parcialmente.

No processo de diagndstico, o cruzamento da localizagdo dos lugares para cargas e
descargas com os locais de concentracao de atividade comercial, identificada através da
tipologia de edificado, permitiu identificar a desarticulagao entre ambos em diversas
artérias.

Como tal, propoe-se o reforco da oferta de locais para cargas e descargas em 27 trogos,
de dimensao variavel, executada através de sinalizagéo vertical e horizontal, especifica
para o efeito. Nestas zonas deverao ser avaliadas, em conjunto com os comerciantes
locais, as necessidades logisticas, com vista a definicdo do numero de lugares, bem como
a sua localizacao. Este processo devera, naturalmente, estender-se as imediagdes dos
locais ja atualmente servidos por lugares para cargas e descargas, com vista a sua possivel
redefinicao.

Destacam-se, assim, as seguintes artérias:

e Ruade Nossa Senhora de Fatima;
e Avenidada Francga;

e Pragado Exército Libertador;
e Ruade Monte dos Burgos;

e Ruado Amial

e Ruade Costa Cabral;

e RuadaBoavista;

e RuadoAlmada;

e RuadaPicaria;

e Ruade 31 de Janeiro;

e Ruade Mouzinho da Silveira;
e Ruade Alexandre Herculano;
e Ruado Heroismo

Tratando-se de um numero relativamente reduzido de intervengdes, e estando associado
unicamente a instalacdo de sinalizacdo prépria para o efeito, recomenda-se a sua
implementacgéo integral no curto prazo.
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Fig. 103 Locais para o refor¢o da infraestrutura para cargas e descargas

Em suma, o reforgo da infraestrutura de cargas e descargas permite garantir uma maior
articulacao entre as necessidades logisticas das diferentes atividades econdmicas na
cidade e ainfraestrutura, reduzindo aincidéncia de praticas ilegais e beneficiando a fluidez
do trafego, a operagao do transporte publico e a seguranga na utilizagdo dos modos ativos.
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Cl.25 - Criagdo de um Regulamento Municipal para a Logistica Urbana

Apesar de atualmente grande parte da cadeia de producdo decorrer fora das areas
urbanas, a atividade logistica continua a desempenhar um papel central no funcionamento
do sistema urbano. Se, no passado, a logistica resultava sobretudo do abastecimento de
atividades comerciais e industriais, hoje, com o crescimento do comércio eletrénico, a
maioria das operagoes é realizada em pequenas quantidades, com elevada frequéncia e
forte incidéncia no espaco urbano.

A auséncia de regulagcdo adequada destas operagdes tem consequéncias diretas no
desempenho da rede viaria e na qualidade do espaco publico. No municipio do Porto,
desde 2021 existe regulamentacao aplicavel a atividade logistica, o Plano de Logistica
Urbana Sustentavel. Este permitiu recolher informagao junto de motoristas e operadores
logisticos, que identificaram a Baixa como a zona mais critica da cidade, seguida pela
Ribeira, pela Avenida da Boavista e pela area central envolvente. No entanto, a evolucao
recente do comeércio e da mobilidade urbana veio alterar profundamente este paradigma,
exigindo a definicdo de um novo enquadramento regulamentar, mais ajustado as
necessidades atuais e futuras.

A fase de diagndstico deste PMUS demonstrou a existéncia de um défice significativo de
locais para cargas e descargas em zonas com elevada concentracdo de comércio de rua.
Esta insuficiéncia promove praticas como a paragem em segunda fila — que reduz a
capacidade viaria — e o estacionamento em cima de passeios, comprometendo a
circulacdo pedonal e a seguranca rodoviaria. Porém, a nova regulamentacdo devera
ultrapassar a simples definicdo de lugares de cargas e descargas, estabelecendo um
engquadramento legal que contemple:

o Areade atuacado do regulamento, com destaque natural para o centro da cidade;

e Definicao de horarios para as operacoes logisticas, em especial daquelas que
recorrem a veiculos de maiores dimensoes;

e Duracao do estacionamento, devendo ser acauteladas as necessidades de certas
tipologias de estabelecimentos, como é o caso dos supermercados;

e Possibilidade de restricao a veiculos pesados;

e Possibilidade de restricao a veiculos mais poluentes;

e Definicao de regras para a criagdo de novos lugares para cargas e descargas,
definindo os procedimentos a adotar pelos requerentes;

A acao prevé, a curto prazo (até 2 anos), a estruturacdo de um modelo de governacao para
a logistica urbana, em articulagdo com operadores estratégicos. Esta parceria podera
permitir testar solugdes de distribuigao urbana assentes em modelos B2B e B2C, apoiadas
em microhubs logisticos, armazenagem de proximidade e distribuicdo final por modos
suaves ou veiculos de baixas emissdes. A médio prazo (2 a 5 anos) esté prevista a
incorporagao da experiéncia resultante destes projetos-piloto na elaboragdo do
regulamento municipal, e num horizonte de longo prazo (mais de 5 anos), prevé-se a
atualizagdo do regulamento em funcdo dos resultados operacionais, ambientais e
econdmicos obtidos.
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Cl.26 - Implementacdo de um sistema de controlo de operacdes de cargas e
descargas via app

As operagoes de carga e descarga sdo essenciais para o funcionamento quotidiano das
cidades, garantindo o abastecimento do comércio, dos servigos e da restauragdo. Embora
seja possivel definir lugares especificos para cargas e descargas, a sua utilizacao é dificil
de fiscalizar e de gerir. Muitos condutores utilizam-nas indevidamente, permanecem mais
tempo do que o0 necessario, ou realizam operacgoes fora dos horarios permitidos. Isto gera
ineficiéncias significativas, em especial quando veiculos estacionam em segunda fila,
blogueando a circulagdo, enquanto os espagos reservados permanecem ocupados por
veiculos ndo autorizados.

Atualmente existem no mercado varias solugdes tecnoldgicas para auxiliar os municipios
nesta tarefa, desta a instalacdo de sensores que monitorizam a ocupacao do espaco,
sistemas baseados em camaras para o reconhecimento de veiculos ou o recurso a
aplicagbes moveis para a gestao e reserva dos espacos.

Dado o elevado numero de lugares de cargas e descargas na cidade do Porto, a instalacao
de sistemas de controlo fisico implicaria custos excessivamente elevados. Assim, a
utilizacdo de solucdes desmaterializadas apresenta-se como aquela com maiores
beneficios imediatos. A Camara Municipal de Braga, no dmbito do projeto Europeu
“Challenge My City” iniciou o teste de solugbes inovadores na area da logistica urbana.
Uma das solucdes implementadas na area do centro histérico, abrangendo 11
arruamentos, consiste na monitorizacao das zonas de paragem e estacionamento para
cargas e descargas, com recurso a aplicagao digital “Parkunload”.

PRIMEIROS PASSOS COMO FUNCIONA?

COMO COMEGAR A UTILIZAR A APLICAGAO PARKUNLOAD APOS O REGISTO, O ESTACIONAMENTO SERA MUITO FACIL!
PARA ESTACIONAR EM 3 PASSOS SIMPLES?

SO PRECISA DE SE REGISTAR NA PRIMEIRA VEZ!

DETECAO DE ZONA

DESCARREGAR A APP Ao abrir a App Parkunload,
A App Parkunload est& sera detectada a zona mais
disponivel gratuitamente proxima e serd apresentado
E E na App Store ou no Google o tempo limite para o veiculo
- = Play, ou pode ler o QRcode indicado.
. visivel no sinal.
[El55%:

© NICIAR ESTACIONAMENTO

Prima "Iniciar estacionamento" para
obter um titulo digital valido. A App
informa sobre o tempo disponivel e
avisa quando este se esgota.

REGISTAR-SE NO TELEMOVEL
Introduza o seu nimero de
telemoével e receberd um

codigo de validagdo por SMS.

AO SAIR DO LUGAR

Quando terminar a operagdo de
cargas e descargas deve concluir o
procedimento na App.

REGISTO DE VEICULOS

Devem ser indicados a matricula, a
marca e o modelo, o tipo de veiculo,
etc. Opcionalmente, pode ser
acrescentada uma fotografia para
melhor identificar o veiculo, e podem

TEM DUVIDAS SOBRE A
@ UTILIZACAO DO PARKUNLOAD?
ser registados varios velculos.

HELP.PARKUNLOAD.COM

Fig. 104 Esquematizagao do funcionamento do sistema ParkUnload em funcionamento na cidade de Braga
Fonte: Municipio de Braga
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Mediante registo prévio, qualquer veiculo fica habilitado a estacionar nos lugares
abrangidos, por uma duragcdo maxima de 20 minutos, garantindo desta forma a
disponibilidade do mesmo durante o periodo solicitado.

Propde-se, neste sentido, a curto prazo, a aplicagcdo de um projeto piloto semelhante no
centro da cidade, abrangendo as zonas de maior pressao logistica, como a Rua de Sa da
Bandeira, o quarteirdo da Movida ou a envolvente a Rua de Santa Catarina. Esta zona
abrange atualmente um total de 53 bolsas, com uma dotacéo global de 119 lugares de
cargas e descargas, embora possa vira aumentar em virtude do aumento da dotacao desta
infraestrutura na cidade.
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Fig. 105 Abrangéncia territorial do sistema de controlo de cargas e descargas via app

A médio prazo, propde-se aimplementacao deste sistema e a longo prazo, mais de 5 anos,
a monitorizacao do mesmo.

A introducdo de um sistema inteligente de controlo de operacdes de carga e descarga
representa, portanto, um passo essencial para a modernizacdo da logistica urbana,
promovendo a eficiéncia, a sustentabilidade e o equilibrio no uso do espaco publico,
pilares fundamentais de uma cidade moderna e funcional.
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Cl.27 - Implementacéo de solucdes de micrologistica no Centro Histoérico

A logistica urbana tem um impacto significativo nas zonas histéricas dos centros urbanos,
onde o Porto néo é excegéo, caracterizados por arruamentos de reduzido perfil e zonas
pedonais e, como tal, com reduzida disponibilidade de estacionamento.

Por essa razao, € essencial pensar em novas formas de estruturar a atividade logistica.
Atualmente existem em fase de teste, em diferentes localizacdes do globo, solugdes de
micrologistica, baseadas em veiculos de menor dimenséao, de tecnologia elétrica, hibrida
ou mesmo ciclavel. Estes veiculos percorrem curtas distancias a partir de centros de
consolidacao de carga, localizados em pontos estratégicos e onde € permitido o acesso a
veiculos de maiores dimensoes.

R

EsE L MOULER S SU
= —?

3 & ', ! 1‘\ ~d
Fig. 106 Exemplo de solugoes de micrologistica
Fonte: logisticaprofesional.com

No territério do Porto foi identificado o Centro Histérico como area preferencial para a
implementacao deste programa. Assim, no interior desta zona a atividade logistica devera,
preferencialmente, ser realizada com estes veiculos de pequenas dimensodes podendo, no
entanto, ser permitido o acesso a veiculos de logistica tradicionais em casos de
necessidade imperativa, devendo cada pedido ser analisado de forma independente.

Para tal serd necessaria a criagdo de centros de consolidagéo de carga nas imediagbes da
area de funcionamento deste sistema, tendo sido identificadas as zonas da Alfandega e da
Avenida Dom Afonso Henriques, pela sua proximidade a esta area e a rede viaria
estruturante, onde a circulagcdo de pesados seréd permitida. Poderdo, no entanto, ser
considerados edificios municipais disponiveis para este fim.

A criagdo de grupos de trabalho que envolvam o municipio, as associagbes de
comerciantes e 0s principais agentes econémicos no municipio, € um passo importante
para a adogédo e disseminacao deste tipo de solugdes. Nesse sentido, a gestdo deste
sistema, que devera ter como base um sistema informatico de gestado centralizada de
entregas, podera ser feita pela associagédo de comerciantes local, de forma a otimizar o
seu funcionamento as necessidades dos comerciantes.
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Fig. 107 Abrangéncia territorial do sistema de micrologistica urbana

Como impactos diretos desta acéo destaca-se a redugdo do impacto das operacdes de
logistica na area de estudo, através da presenca menos frequente de veiculos motorizados
e, naturalmente, de todos os beneficios ambientais associados.
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Cl.28 - Atualizacdo periddica da Zona de Restricdo de Circulacdo de Veiculos

Turisticos

A cidade do Porto consolidou-se, na ultima década, como um dos principais destinos
turisticos da Europa, registando um crescimento exponencial no numero de visitantes e,
consequentemente, no volume de viaturas turisticas — nomeadamente autocarros de
excursdo, carrinhas e outros veiculos associados ao turismo organizado.
Embora este dinamismo tenha contribuido de forma significativa para a economia local,
foi também responsavel pelo aumento gradual da pressdo sobre o sistema viario, em
especial na zona central da cidade.

Com o objetivo de compatibilizar a atividade turistica com a seguranca, a mobilidade e a
preservagao do patrimonio urbano, o Municipio do Porto implementou uma zona de
restricdo a circulagao de veiculos turisticos, delimitando areas sensiveis onde o acesso €
condicionado. Contudo, e reconhecendo o dinamismo do setor do turismo e das
atividades econdmicas associadas, a eficacia desta medida depende da sua atualizagéo
periddica e continua, em funcao da evolucéao do territério, das dindmicas turisticas e das
condicoes de circulagao.

Pretende-se, com esta acao, o estabelecimento de mecanismos, dentro do municipio para
a atualizagcdo desta zona de restricdo, ajustando o perimetro em funcado de novas
realidades urbanas e turisticas, do desenvolvimento ou atualizagdo de outras politicas
municipais, como as zonas de emissoes reduzidas, os corredores de transporte publico ou
ciclaveis ou a infraestrutura de cargas e descargas. Simultaneamente, pretende-se
reforgar a previsibilidade e a transparéncia para os operadores turisticos e, naturalmente,
minimizar os impactos negativos na qualidade de vida dos residentes e na conservacao do
espaco publico.

O processo de revisao deve basear-se em dados provenientes de sensores de trafego e
analise de fluxos, registos de autorizagdes emitidas e infragbes verificadas e de
ferramentas de simulacéao, se existentes.

A articulagéo entre os servigos municipais de mobilidade, turismo, policia e urbanismo
sera essencial para garantir que a atualizacdo reflete uma visdo equilibrada entre
acessibilidade e ordenamento urbano, assegurando o equilibrio entre a atratividade
turistica da cidade e a preservagao do seu tecido urbano e patrimonial.
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Cl.29 - Reforco da infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos

O aumento consistente do numero de veiculos elétricos em circulagao ao longo dos
ultimos anos trouxe desafios acrescidos a gestao da infraestrutura urbana. Ao contrario
dos veiculos movidos a combustiveis fosseis, para os quais ja existe uma infraestrutura de
abastecimento consolidada, a falta de infraestrutura de carregamento para veiculos
elétricos é reconhecida como sendo um dos principais entraves a adogao generalizada
destes veiculos.

Do ponto de vista social, o reforgco da infraestrutura de carregamento para veiculos
elétricos é importante porque torna a mobilidade elétrica mais acessivel e conveniente
para um numero maior de pessoas, especialmente aquelas que nao tém a possibilidade
de carregar os seus veiculos em casa ou no local de trabalho. A disponibilidade de
infraestrutura para os visitantes e turistas €¢ também relevante, sendo que para estes casos
aimplementacao de carregadores rapidos dara melhor resposta as necessidades. No que
concerne ao fator econémico, o reforgo da infraestrutura de carregamento para veiculos
elétricos pode gerar oportunidades de negdécio e de emprego na industria de energia
renovavel e em outras areas relacionadas com a mobilidade elétrica, como a producgéao de
carregadores elétricos, sendo que algumas empresas deste setor desenvolvem a sua
atividade no proprio concelho do Porto.

A partir do diagnodstico deste PMUS identificou-se um total de 82 postos de carregamento
elétrico no concelho, perfazendo um total de 240 lugares, embora a maioria se localize no
interior de estabelecimentos privados, podendo o seu acesso ser restringido a qualquer
momento. Limitando a andlise aos postos localizados na via publica identificou-se a
presenca de 23 postos, com um total de 76 lugares. A analise da distribuicao espacial
destes postos identificou zonas com procura potencial significativa que nao dispunham, a
data, de qualquer infraestrutura de carregamento publica. Tal € o caso do extremo
sudoeste da area empresarial do Porto, da zona do Polo Universitario e da envolvente ao
Hospital de S. Joédo, da Estagcdo de Campanha, bem como da Foz do Douro e da metade
Sul de Campanha.

Grande parte dos lugares disponibilizados (cerca de 45%) garante uma poténcia de
carregamento entre 3,7 e 22 kW, seguindo-se os postos que disponibilizam entre 22 e 50
kW. Os carregadores ultrarrapidos (50 kW ou superior) sdo significativamente menos
frequentes, tendo sido localizadas apenas 8 estagcdes de carregamento, todas de acesso
privado. Ja os carregadores lentos (até 3,7 kW) encontram-se presentes em 6 localizagdes.

Face ao parque automoével em circulagao diariamente no concelho, o valor atual de postos
de carregamento para veiculos elétricos é claramente insuficiente para a procura
estimada, sendo importante garantir a expansao continuada desta rede, preenchendo os
vazios na cobertura territorial. Nesse sentido, esta prevista, a instalagcdo de 60 novos
postos de carregamento elétrico, todos com tecnologia ultrarrdpida. Em simultaneo,
devera proceder-se ao reforgo da poténcia dos 23 postos de carregamento publicos
existente para a tecnologia ultrarrapida.
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Considera-se igualmente pertinente avaliar a instalagcdo de postos de carregamento
elétrico em parques de estacionamento geridos pela STCP Servigos, neste caso
disponibilizando carregadores lentos e rapidos, potenciando a utilizacado de espacos ja
infraestruturados, garantindo o acesso publico e reforgando a integragdo com os modos
de transporte mais sustentaveis.

Numa primeira fase, a curto prazo, prevé-se que a STCP Servigos desenvolva um estudo
preliminar para a criagao de uma rede de carregamento de veiculos elétricos nos parques
de estacionamento sob a sua gestao, avaliando a sua localizacao, a poténcia instalada, a
capacidade da rede elétrica, a procura potencial, o modelo de exploragdo e o
engquadramento econémico-financeiro.

A médio prazo prevé-se a implementacgao faseada das solugdes identificadas no estudo,
incluindo eventual reforco de poténcia e instalagdo de postos em parques estratégicos.
Num horizonte a longo prazo, importa assegurar a monitorizacdo continua da
infraestrutura instalada, garantindo a sua adequacéao a evolugao da procura e as metas da
mobilidade urbana sustentavel. Para além disso, propde-se o incentivo a atualizacao
tecnoldogica dos postos de caracter privado, nomeadamente os instalados em
estabelecimentos comerciais, através de instrumentos de regulamentagdo ou de
programas de incentivos a sua reconversao para solucdes de maior capacidade e
eficiéncia e a adaptacao da infraestrutura a evolucao da mobilidade elétrica.

Tab. 43 Calendarizagéo do reforgo da infraestrutura de carregamento elétrico

Curto prazo Médio prazo Longo prazo

Acéo

¢ (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Novos postos (n.°) 30 30 0
Postos existentes com reforgo de poténcia (n.°) 0 23 0

Sabendo que atualmente o mercado se encontra integralmente liberalizado, competiréd ao
municipio o langcamento dos procedimentos concursais para a sua instalacao.
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CI.30 - Atualizacao gradual da frota do municipio para veiculos zero emissées

Com a crescente consciencializacdo sobre a importancia da descarbonizacado da
mobilidade, é importante que o municipio assuma um papel de lideranga, servindo de bom
exemplo para a sociedade. A composicdao da frota municipal € um dos elementos a
considerar nesta avaliacao, sendo que a sua atualizacdo para veiculos mais eficientes é
uma iniciativa importante para reduzir a pegada de carbono associada a mobilidade
urbana.

Ao longo dos ultimos anos, a autarquia tem vindo a renovar grande parte da sua frota
municipal, integrando progressivamente viaturas elétricas e hibridas, que representam
atualmente 25% e 74% da frota, respetivamente, com o restante 1% a respeitar a veiculos
movidos a gas natural comprimido. Atualmente, a tecnologia de propulsédo elétrica
apresenta um nivel de maturidade elevado, podendo substituir integralmente as solugcdes
baseadas em veiculos de combustdo, desde que garantido o acesso frequente a pontos de
carregamento.

Pretende-se que este PMUS assegure a continuidade desta estratégia, promovendo a
substituicdo, dentro da sua vigéncia, da totalidade da frota de veiculos a combustéao.

Tab. 44 Calendarizacéo da aquisigao de viaturas zero emissoes

~ Curto prazo Médio prazo Longo prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Viaturas a adquirir (n.°) 20 51 30

Do ponto de vista econémico, a transigcao para uma frota municipal de zero emissdes pode
traduzir-se na reducao de custos operacionais, fruto da maior eficiéncia energética e da
menor manutencao.

Por fim, esta medida pode também ser vista como uma forma de lideranga e de exemplo
para a sociedade em geral. Ao adotar esta medida, o municipio demonstra o seu
compromisso com a sustentabilidade e a responsabilidade ambiental, posicionando-se
como agente de mudanca, e incentivando outras empresas e organizagdes a seguir o
mesmo caminho, contribuindo para a melhoria da qualidade de vida nas cidades e para a
construgao de um futuro mais sustentavel.
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4. Operacionalizacao do PMUS
4.1. Gestao

A operacionalizagéo deste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel depende da existéncia
de uma estrutura de gestdo capaz de articular as responsabilidades e capacidades
técnicas dos diferentes intervenientes. Para tal, propde-se a criagdo de uma estrutura de
gestao organizada em trés niveis complementares: a Comissao Executiva, que enquadra
os intervenientes da esfera de governacao (politica); a Equipa Técnica de Apoio,
responsavel pela execugao operacional das agdes; e o Conselho Consultivo Cidadao,
constituido por representantes da sociedade civil, com o objetivo de promover o dialogo
colaborativo e a corresponsabilizagdo na execucao do plano de acéao.

e Garantir os recursos financeiros e técnicos para a implementacéo das agdes
e Validar politicamente o contelido das diferentes agoes
Comissao e Desencadear os estudos necessarios para a elaboragcao do plano
Executiva e Validar as atualizagdes ao plano
e Estabelecer a ponte com os diferentes stakeholders externos
e Garantira comunicagao entre a equipa técnica e a populagéo

e Articular as diferentes tematicas com a Comissao Executiva

e Executar as diretrizes da Comissao Europeia e preparar o caderno de encargos

Equipa - 5
o para a execugao das agoes
Técnica de A h lucso d .
. ° companhar a evolugao das agdes
Apoio > gaocas e o
e Conduzir os estudos necessarios para a atualizagcao do PMUS
e Responder as solicitacoes dos stakeholders externos
e Integrar representantes da populacdo, associacdoes e entidades locais e
tematicas, assegurando diversidade etaria, de género e atuagéao
e Acompanhar a execugéo das agdes e propor melhorias com base em evidéncias
Conselho A
. e experiéncia local
Consultivo - L L ;
Cidadio e Contribuir para a monitorizagao e avaliagcdo das medidas do PMUS

e Promover dialogo colaborativo entre a comunidade e a gestdo municipal

e Reforgar a transparéncia, a corresponsabilidade e a confianga publica na

governacao da mobilidade

Fig. 108 Estrutura de Gestdao do PMUS

Para além das estruturas municipais, é essencial reconhecer que as cidades sao
construidas para quem as utiliza. A integracdo de perspetivas e conhecimento local,
incluindo a participagcdo continua do Conselho Consultivo Cidadao e de outros
mecanismos de envolvimento publico, permite ndo so6 fortalecer a relagdo entre
municipio, agentes locais e sociedade civil, mas também garantir estratégias mais
eficazes e corresponsabilizagao de todos ao longo da implementagédo do PMUS.
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4.2. Participagao Civica

A execucdo deste plano deve caminhar lado a lado por um processo robusto de
participagao publica, sendo este um atualmente um dos principais designios de um
planeamento transparente e inclusivo.

A participagao civica no PMUS deve ser entendida como um processo de envolvimento
ativo dos cidadaos na construgao das decisoes e execucao das estratégias, e ndo apenas
como momentos de consulta ou de informacao. Como sublinha José Carlos Mota (2025),
participar significa “receber em parte”, implicando escuta, didlogo e partilha,
reconhecendo os diferentes graus de acesso e influéncia que resultam das condigcdes
sociais, econémicas e culturais dos participantes. A verdadeira participacao exige
metodologias colaborativas que valorizem os saberes locais e promovam compromissos
coletivos em torno de uma visdo comum de futuro. O debate sobre participacao situa-se
entre a democracia representativa, baseada nos mecanismos eleitorais tradicionais, e a
democracia deliberativa, que procura acordos através do dialogo e da confianga. Assim,
participar significa cocriagcdo e transformacdo, aliando conhecimento técnico e
experiéncia cidada, fortalecendo capital social e institucional e orientando os gestores
publicos do poder de decidir para o poder de transformar.

Tornar as estratégias do PMUS num processo coletivo e continuo de aprendizagem e
corresponsabilidade constitui um passo essencial para uma mobilidade participada e
sustentavel, podendo ocorrer em diferentes niveis:

e Informacéo (Informativo): o cidadao é apenas informado das decisfes;

e Auscultacado e Consulta (Consultivo): ha dialogo bidirecional e auscultagdo de
grupos especificos;

e Participagcdo Ativa (Colaborativo): promove cocriagcdo direta entre todos os
participantes, utilizando metodologias que fomentem escuta ativa e
deliberatividade.

s

-

b et ‘,‘(‘ma

’,

INFORMAGAO AUSCULTAGAO B
E CONSULTA :#:w\CIPAQAo

Fig. 109 Niveis de participagao civica.
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Aelaboragao deste PMUS baseou-se principalmente no nivel consultivo. Porém, para a sua
execugao recomenda-se a adogdo do nivel colaborativo, combinando diferentes
estratégias que permitam a populacado acompanhar a execucéo do plano, propor ajustes
e construir prioridades estratégicas coletivamente, procurando a representagao equitativa
dos diferentes grupos-alvo. A implementagdo do processo participativo pode ser
estruturada nas seguintes fases:

o Pré-processo: identificacao de stakeholders e definicao de estratégia de mobilizacao;

e Durante a auscultagao: oficinas com metodologias ativas, como World Café, mapas
vivos, diarios de mobilidade, caminhadas exploratdrias e analises SWOT;

e Pds-auscultacao: sistematizagdo dos resultados em painéis de indicadores, com
devolutiva visual a populagao e registo histoérico como referéncia parareplicabilidade.

Com este processo torna-se possivel materializar um ciclo continuo de participagéo,
aprendizagem e ajuste, permitindo que os conhecimentos adquiridos em cada intervencao
sejam incorporados em novas areas e projetos. Simultaneamente, ao acompanhar
regularmente a execugéo do plano séo fortalecidos os vinculos entre a populagdo e o
municipio, consolidando o PMUS como um instrumento de transformacéao do territério,
tanto fisico como social.

4.3. Avaliagao de Impactos e Monitorizagao

Dada a natureza dindmica do sistema de mobilidade, é fundamental possibilitar
intervengdes com medidas corretivas sem ser necessario esperar pela concretizagéo
plena da estratégia, que s6 ocorreria apds o término do periodo de vigéncia do PMUS.
Desta forma, é fundamental definir um Sistema de Monitorizacdo, que permita nao soé
acompanhar a execucdo das diferentes agbes, mas também o seu impacto no
funcionamento do sistema urbano. Essa é, alias, uma das boas praticas da gestdo da
mobilidade urbana. Este processo deve também ser flexivel de forma a acomodar
possiveis alteragbes aos objetivos estratégicos, em linha com o processo de revisao do
PMUS.

De forma sintética, os principais objetivos da monitorizagdo de um PMUS apresentam-se
na tabela seguinte.
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Acompanhamento

Gestao do PMUS e
apoio a decisao

Aprendizagem e
melhoria na
atuacao

Comunicagao e
participacao

Medir os progressos da implementacao das agdes propostas
Fornecer informacgéao sobre o efeito das agdes executadas

Avaliar a contribuicdo das acdes executadas para a prossecug¢ao dos
objetivos do plano

Produzir relatérios de acompanhamento que permitam identificar a
necessidade de desenvolver medidas corretivas

Observar os resultados da estratégia desenvolvida sobre os principais
indicadores de resultado

Comparar os resultados obtidos com o desempenho em contextos
semelhante

Elaborar conteudos destinados a Comissao Executiva, aos diversos
parceiros/atores e a populagcao sobre os resultados obtidos
Recolher informagdes sobre as medidas executadas

Fig. 110 Principais objetivos da monitorizagao
Fonte: adaptado de IMTT, 2011

De forma a implementar com sucesso o sistema de monitorizagao é essencial a produgéao

de relatdrios ou pareceres periddicos (Relatdérios do Estado da Mobilidade Urbana),

permitindo acompanhar a evolugdo da implementacdo do PMUS. Estes deverdo ser

aprovados pelo Executivo Municipal e seguir para conhecimento da Assembleia Municipal.

A periodicidade destes momentos de avaliagao devera estar em linha com o modelo de

avaliacado definido nas diferentes fichas de acdo, embora seja recomendavel que os

mesmos sejam elaborados a cada 2 anos, e onde conste a avaliagdo dos indicadores

associados a cada ficha. A implementacao e a monitorizagcdo do PMUS devem, assim,

ocorrer em simultaneo, dada a forte relacao entre ambas.

Cabera a equipa técnica gerir os mecanismos de monitorizagao, articulando os recursos

internos e as equipas responsaveis.

y -] b
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:: \ - . ‘ :
&
4 t_ﬁf‘ E\ | A i
° : + ° + :
INicIO : 10 ANOS
Implementacio Final da
do FMUS | implementagio das
¥ agoes do FMUS
5 ANOS
Vigéncia do plano
MNecessidadede
stualizacéo
Fig. 111 Esquematizagéo do cronograma de monitorizagédo do PMUS
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A definicdo de um compromisso com metas e sem referenciais de partida, nem dados
estatisticos oficiais, implica um esforgo acrescido na recolha inicial, mas que € essencial
para a materializacdo do sistema de monitorizacdo. A escolha dos indicadores deve
também ter em consideragéo os principios de racionalidade econémica e operativa, a nivel
de custos e de tempo necessario para a sua recolha, mas também ao nivel da
complexidade dos procedimentos de recolha e da interpretagao posterior dos resultados.

A recolha de informacao necessaria para alimentar este sistema de indicadores exigira a
combinacao de diferentes métodos, com destaque para as ferramentas de catalogacao e
georreferenciacao, designadamente os Sistemas de Informacao Geografica (SIG),
permitindo a integracao numa base de dados unificada, e as tecnologias de informacéo e
comunicacéao.

A cada acao encontra-se associado pelo menos um indicador de concretizagdo e meta
respetiva, que podera ser de natureza qualitativa, por norma nas acdes que dizem respeito
a elaboracao de estudos, ou de natureza quantitativa, usualmente nas agoes associadas
a execucao de empreitada fisica.

Apresentam-se de seguida os diferentes indicadores de concretizagcdo deste PMUS para
cada uma das acoes, a partir as indicagdes dispostas nas fichas de acéao individuais.

Tab. 45 Indicadores de concretizagdo a monitorizar e metas (eixo SU)

Meta
Acao Indicador
¢ (2035)
Desenvolvimento dos critérios para incorporacao nos instrumentos de
SU.01 ~ . P porag Executado
gestao territorial
Desenvolvimento dos critérios para incorporagao nos instrumentos de
SuU.02 - N P porag Executado
gestao territorial
Desenvolvimento dos estudos e projetos Executado
SU.03 . . .
Inicio da empreitada Iniciada
Desenvolvimento dos critérios para incorporagao nos instrumentos de
SuU.04 - L P porag Executado
gestdo territorial
Desenvolvimento dos critérios para incorporacao nos instrumentos de
SU.05 ~ L P porag Executado
gestdo territorial
SU.06 Desenvolvimento do digital twin Executado
SU.07 Momentos de inquiricao realizados (n°) 5
SU.08 Desenvolvimento do observatério Executado
SU.09 Desenvolvimento do plano de mobilidade escolar Executado
SU.10 Atualizagdo do Plano Executado
SU.11 Planos Submetidos (n°) 10
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Tab. 46 Indicadores de concretizagdo a monitorizar e metas (eixos MA e TP)

Acéo Indicador
MA.01 Extensdo dos arruamentos intervencionados (m)
Extensdo de passeios alargados (m)
MA.02 - P
Extensao de percursos acessiveis criados (m)
MA.03 LocalizagGes intervencionadas (n°)
MA.04 N©°de meios mecénicos instalados (n°)
MA.05 Intervencgdes executadas (n°)
MA.06 Implementagdo do sistema
MA.07 Extensao darede ciclavelintervencionada (m)
MA.08 Equipamentos instalados (n°)
Estacgdes instaladas (n°)
MA.09 Bicicletas adquiridas (n°)
Viagens realizadas por ano (n°)
MA.10 Elementos de sinalética instalados (n°)
MA.11 Contadores de bicicleta instalados (n°)
MA.12  Arvores plantadas (n°)
MA.13 Implementagédo do projeto
MA.14 Campanhas realizadas (n°)
indice de satisfacéo dos residentes
TP.01 Numero de beneficiarios ativos
TP.02 Extensdo dos corredores BUS implementados (m)
TP.03 Extensao dos eixos intervencionados (m)
TP.04 Paragens intervencionadas (n°)
TP.05 Painéis de informacao em tempo real instalados (n°)
TP.06 Restruturacoes a rede efetuadas (n°)
TP.07 Execucao da ligacao
Extensao dos trogcos executados (m)
TP.08 . ~
Novas ligagoes estudadas (n°)
TP.09 Estagdes intervencionadas (n°)
TP.10 Interfaces beneficiadas (n°)
TP.11 Execugéo da intervengéao
TP.12 Estagdes servidas (n°)
Desenvolvimento do estudo de otimizagao
TP.13 . .
Pracas de taxis intervencionadas
TP.14 Campanhas de incentivo realizadas
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(2035)
28 000

1450
34100

17
8
5
Executado
90 960
29
56
560
300000
51
14
10000
Executada
40
Satisfagcao
>75% de
adeséao

11 300

11000
100
185
8
Executada
8000
3
3
8
Executada
7
Executado
72
10
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Tab. 47 Indicadores de concretizagao a monitorizar e metas (eixo Cl)

Acao Indicador
Zonas implementadas (n°)
Cl.01 - R .
Extensdo da rede viaria abrangida (m)
Cl.02 Extensao darede viaria abrangida (m)
Extenséo da rede viaria abrangida (m)
Cl.03 . .
Equipamentos de controlo de acesso instalados (n°)
Cl.04 Intervencgdes executadas (n°)
Cl.05 Intervengdes executadas (n°)
Cl.06 Extenséao dos eixos viarios executados (m)
Cl.07 Empreitadas executadas (n°)
Cl.08 Extenséao daviaintervencionada (m)
Cl.09 Extensao dos arruamentos reperfilados (m)
Intersegoes intervencionadas (n©°)
CL.10 Intervengdes realizadas (n°)
Cl.11 Intervencgdes realizadas (n°)
Introducgéo de novo sistema de zonamento
Alteracdo do regime de tarifagao
cl.12 Introdugédo de restrigdes a renovagao do estacionamento nas apps
Introdugcdo de mecanismos para a redugéo da oferta global de
estacionamento
Extensdo de novos arruamentos abrangidos (m)
Cl.13 Novas viaturas ao servigo (n°)
Cl.14 Atribuicdo de novas competéncias a STCP Servigcos
Cl.15 Reforgo do protocolo
Bolsas de estacionamento intervencionadas (n°)
Cl.16 . .
Bolsas de estacionamento criadas (n°)
Cl.17 Zonas intervencionadas (n°)
Cl.18 Disponibilizagao de novas tecnologias de informacéao
Integragao com outras plataformas
Cl.19 Radares instalados (n°)
Instalagao do sistema de gestdo dinamica de velocidade
Cl.20 Radares instalados (n°)
Painéis informativos instalados (n°)
Implementacéo da plataforma de registo
Cl.21 Podrticos instalados (n°)
TMDA médio registado na VCI
Cl.22 Implementacdo daZER
Criacao da equipa de reboques
Cl.23 Criacéo de depdsito de veiculos
Tempo médio de resposta as ocorréncias
Cl.24 Localizacdes intervencionadas (n°)
Cl.25 Implementagao do novo regulamento
Cl.26 Implementacgao do sistema
Implementacéo do sistema
Cl.27 . - P .
Centros de consolidagéao logistica criados (n©°)
Cl.28 Atualizagdes efetuadas ao regulamento
Cl.29 Postos de carregamento instalados (n°)
Postos de carregamento com reforgo de poténcia (n°)
CI1.30 Viaturas adquiridas (n°)
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(2035)
10
131 450
8960
23400
77
11
7
14900
2
13750
2150
7
2
3
Executado
Executado
Executado

Executado

10000
2
Executado
Executado
96
200
2
Executado
Executado
10
Executado
8
30
Executado
6
Reducéao
Executado
Executado
Executado
Reducéao
28
Executado
Executado
Executado
2
Crescente
60
23
101
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Para além dos indicadores de concretizagdo das agdes e metas correspondentes
associadas, é necessario ter em consideragao os impactos estruturais na configuragao do
modelo territorial e, consequentemente, no sistema de mobilidade como um todo.

De acordo com o Regulamento 2026/1554 da Comissao Europeia, aprovado em julho de
2026, todos os Estados Membros devem recolher um conjunto de dados sobre mobilidade
urbana para cada um dos nés urbanos do seu territdrio nos dominios da sustentabilidade,
da seguranca e da acessibilidade. Neste regulamento séo identificados 11 indicadores,
cuja informacgao devera ser enviada, por cada Estado Membro, até 31 de dezembro de
2027, e posteriormente, a cada 4 anos.

Sendo o municipio do Porto um né urbano da Rede Transeuropeia de Transportes, sao
apresentados, de seguida, os indicadores a considerar e as fontes de informacéo

respetivas.
Tab. 48 Indicadores de monitorizagéo dos nés urbanos
Indicador . Fonte d?
informacao
HO.1 Numero total de pessoas, discriminado por sexo e grupo etario, que tém a INE
sua residéncia habitual na area geografica
HO.2 Dimensao da area geografica (km?) INE
HO.3 Numero total de nés de acesso na area geografica Qalculo
interno
Numero de deslocacgbes didrias, a pé, efetuadas na area geografica
Numero de deslocacgbes didrias, de bicicleta, efetuadas na area geografica .
. - o T B Inquérito,
Numero de deslocagdes diarias, de transporte individual motorizado, Dados de
efetuadas na area geografica .
SuU.1 ; - . Lo 3 Telefonia ou
Numero de deslocacgoes diarias, de transportes publicos, efetuadas na area Modelo de
geografica
, — — > Transportes
Numero de deslocagbes diarias, por outros modos, efetuadas na area
geografica
Parque de automdéveis ligeiros de passageiros matriculados na area
SU.2 geografica, discriminado por tipo de energia motriz, categoria de norma de IMT
emissoes Euro e categoria de propriedade
SA.1 Numero de acidentes de viagao ocorridos na area geografica por ano
Numero de feridos graves em acidentes de viagdo ocorridos na area
SA.2 geografica por ano, discriminado por sexo, idade e tipo de unidade de
transporte utilizada pelo ferido grave e pelo outro veiculo principal envolvido ANSR,
no acidente Forcas de
Numero de vitimas mortais em acidentes de viagdo ocorridos na area Seguranca
SA.3 geografica por ano, discriminado por sexo, idade e tipo de unidade de
transporte utilizada pela vitima mortal e pelo outro veiculo principal
envolvido no acidente
Numero de nds de acesso na area geografica com quatro ou mais partidas
AC.1 programadas durante as horas de ponta por itinerario e por hora em, pelo
menos, um itinerario Calculo
AC.2 Numero de estagOes ferroviarias na area geografica interno
AC.3 NLZlmelro gle estagOes ferroviarias na area geografica consideradas como
acessiveis
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Para além deste conjunto de indicadores, destinados a alimentar uma base comparativa a
nivel europeu encontram-se definidos, no &mbito de PMUS, um conjunto de indicadores
globais que permitirdao aferir o impacto da execucéao do plano de acéo.

Assim, os primeiros indicadores globais a incluir no sistema de monitorizagdo dizem
respeito a reparticdo modal dos principais modos de transporte. Apesar do elevado nivel
de urbanidade na cidade, o automovel é ainda o principal meio de deslocagéo, sendo
responsavel por 54% nos movimentos pendulares, com o modo pedonal a representar
cerca de 22%, o ciclavel 1% e o transporte publico 22%, de acordo com os dados dos
Censos de 2021. Em linha com o cendrio otimista, € pertinente ambicionar, para o ano de
2035 um aumento expressivo das deslocagdes em bicicleta e em transporte publico,
sendo esta transferéncia modalrealizada por utilizadores atuais do automével. Assumindo
que a utilizagdo do modo pedonal se mantenha estavel, as metas para 2035 ambicionam
uma reparticdo modal de 22% para o modo pedonal, 5% para a bicicleta, 27% para o
transporte publico e 45% para o automovel.

A aposta expressiva na rede de transporte publico justifica a inclusdo, no sistema de
monitorizacdo de trés importantes métricas. A cobertura populacional da rede,
atualmente em 97% e com o objetivo de chegar aos 100%, a cobertura populacional de
elevados indices de oferta de transporte publico, atualmente em 85% e com uma meta de
90%, e o aumento da velocidade média na operacdo da STCP, passando dos atuais 15,2
para os 16,7 km/h.

Com a reducao da utilizagcdo do automovel e o reforco dos indices de seguranca da
infraestrutura para a utilizagdo dos modos ativos € fundamental avaliar o impacto sobre os
indices de sinistralidade rodoviaria. No periodo de 5 anos anteriores ao desenvolvimento
deste PMUS os acidentes de viacao na area de estudo tiveram como resultado um total de
38 vitimas mortais. Em linha com as metas da Visao Zero da ANSR define-se como meta a
reducao deste valor em 60% no ano de 2035.

A ultima meta, e talvez a mais dificil de quantificar, diz respeito a poupanca de emissoes
de CO,, resultantes da transferéncia modal do automadvel para o transporte publico e
modos ativos. Conforme apresentado no relatério de diagndstico, por via dos dados
provenientes da Agéncia de Energia do Porto para as emissoes de poluentes atmosféricos
por setor de atividade, estima-se que no concelho do Porto se libertem cerca de 150 000
toneladas de CO,/ ano, onde grande parte destas emissdes dirdo respeito ao transporte
individual. Neste sentido, e assumindo que no cenario otimista se ambiciona uma reducéo
na quota modal do automdével e combinada com a crescente eletrificacdo dos veiculos e o
reforgo da performance ambiental do sistema de transporte publico rodoviario, é seguro
assumir uma reducéao de cerca de 50% no total de emissoes.
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Tab. 49 Indicadores gerais a monitorizar e metas (sistema de mobilidade)

Indicador Base Meta Fonte de
(2024) (2035) informacgéao
Quota modal do modo pedonal nos movimentos pendulares 22%* 23%
Quota modal do modo ciclavel nos movimentos pendulares 1%* 5% Inquéritos a
Quota modal do transporte publico nos movimentos pendulares  22%* 34% mobilidade
Quota modal do automével nos movimentos pendulares 54%* 37%
Populacéao dentro da area de captagcéao do transporte publico 97% 100% Caleulo
Popul.agao com acesso a transporte publico de alta frequéncia 85% 90% interno
(10 minutos ou menos)
Velocidade comercial da STCP (km/h) 15,2 16,7 R&C STCP
N© de vitimas mortais em acidentes de viagao nos ultimos 5 38 15 ANSR
anos
Emissdes de CO, provenientes do setor dos transportes (ton/ Agénc.ia de
150000 75000 Energiado
ano)
Porto
*Dados dos Censos 2021
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5. Sintese
5.1. Conta Publica

Nesta secgcdo € apresentada a estimativa de investimento global necessario para a
concretizagao do plano de acao deste PMUS num periodo de 10 anos. Esta estimativa
encontra-se descriminada por eixo tematico e por horizonte temporal. Dado que o
municipio podera recorrer a varias fontes de financiamento para a execugao deste plano é
também apresentada a discriminagao do investimento necessario por parte do municipio.

Tab. 50 Resumo do investimento necessario estimado
DE2AS5 SUPERIOR A

Area Tematica ATE 2 ANOS TOTAL
ANOS 5 ANOS

Global
Sistema Urbano 1240000€ 545000 € 53090000€ 54875000 €
Modos Ativos 17863 140€ 29357611€ 41189782€ 88410533 €
Transporte Publico 43935000€ 110193000€ 734579000€ 888707000¢€
Circulacao,
Estacionamento e 18142 370€ 41618600€ 116450840€ 176211810¢€
Logistica
TOTAL 81180510€ 181714211€ 945306622€ 1208204342¢€

Atribuido ao Municipio do Porto

Sistema Urbano 1048750€ 519500€ 53051750€ 54620000 €
Modos Ativos 11042652€ 17947 270€ 27900019€ 56889940 €
Transporte Publico 42571800€ 90586200€ 128030000€ 261188000€
Circulacéo,

Estacionamento e 14272120€ 37735500€ 53643340€ 105650960 €
Logistica

TOTAL 68935321€ 146788470€ 262625109€ 478348900¢€

Assim, e para a execugao global do plano de agédo deste PMUS sera necessario um
investimento de aproximadamente 1,2 mil milhdes de euros, na sua grande maioria
concentrado no longo prazo. Importa referir que o investimento na rede de transporte
publico absorve cerca de 75% do valor global, justificado pela expansao da rede de metro.

O eixo da circulacéo, estacionamento e logistica ocupa a segunda posicdo, com um valor
global de 176 milhdes de euros, seguido do eixo dos modos ativos, com cerca de 88
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milhdes. O eixo do sistema urbano surge com o peso mais reduzido, embora o valor de 55
milhdes de euros esteja, em grande medida, alicergado no inicio da empreitada de
intervencao no canalda VCI.

Porém, quando analisado o impacto ao nivel do investimento do municipio a realidade é
completamente distinta. Ndo s6 o valor adquire outra ordem de grandeza, estando o valor
global estimado em 478 milhdes de euros, como também o eixo do transporte publico
perde representatividade. Esta redistribuicao deve-se, em especial, aos investimentos na
rede viaria sob gestdo municipal.

No periodo correspondente ao longo prazo, estima-se a necessidade de assumir um
investimento médio anual de 48 milhdes de euros. Este valor corresponde a cerca de 8%
do orgamento anual do municipio para o ano de 2025, pelo que se conclui tratar-se de um
investimento perfeitamente comportdvel, face aos beneficios potencialmente

alcancados.
0,
8% i%, 25% '9 %
94%
SISTEMA CIRCULAGAO,
MODOS TRANSPORTE ESTACIONAMENTO
URBANO ATIVOS PUBLICO E LOGISTICA

20% . Estudos/ Consultoria
. FSE
80% . Empreitadas

TOTAL

Fig. 112 Distribuigdo do investimento por tipologia de agao

Quanto a distribuicdo do investimento por tipologia, em termos globais destaca-se o
dominio da parcela relativa a empreitadas, representando 80% do total. Por suavez, o valor
destinado a estudos e consultoria € residual (menos de 1% do valor global), situagéo que
se verifica em todos os eixos tematicos. O eixo do transporte publico é aquele onde a
rubrica das empreitadas € menos dominante (embora ainda represente 75% do total).
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5.2. Dependéncia das Agoes

A complexidade da estratégia desenvolvida para este PMUS traduz-se em diferentes
tipologias de interagéao entre as diferentes agbes. Tem-se assim agoes de precedéncia ou
de antecedéncia, conforme uma acgao seja condigdo essencial para a correta execugao de
outras, ou relacdes de interdependéncia, refletindo uma relacado de complementaridade.
A figura seguinte representa, esquematicamente, as relagdes de dependéncia entre as
diferentes acoes.
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Fig. 113 Esquema de interdependéncia entre agdes
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Identifica-se, em todos os eixos, um elevado numero de agdes sem qualquer relagao de
dependéncia. Tal significa que a sua execugao pode ocorrer de forma independente.
Porém, e num plano desta complexidade, € seguro assumir que todas as suas
desenvolvem a sua parte na concretizagao global do plano de agao, pelo que a auséncia
da sua concentralizacdo pode influenciar negativamente o cumprimento das metas
estabelecidas.

No eixo do sistema urbano identifica-se a agao SU.02, relativa a redefinicao da hierarquia
viaria e dos critérios de dimensionamento dos arruamentos como crucial para a
concretizagdo de uma série de agdes relacionadas com a infraestrutura, desde a rede
ciclavel, passando pelos novos eixos viarios ou pela intervencao na rede viaria existente.

No eixo dos modos ativos surge uma forte relagao de interdependéncia entre as varias
acodes relacionadas com a intervencao na infraestrutura ciclavel. Desde a intervengao na
rede ciclavel (MA.07), elemento fundamental para viabilizar as restantes acdes neste
modo de transporte, como a implementacdo de um sistema de bicicletas partilhadas
(MA.09), entre outras, torna-se claro que sao varias as intervencdes necessarias para
garantir que a bicicleta se torne um meio seguro e confortavel para grande parte das
deslocacgdes urbanas e interurbanas.

Importa referir que a expansao da rede ciclavel esta intimamente relacionada com a
estratégia definida para a restauracéo da rede vidria, nomeadamente no que respeita a
expansao das redes 20 e 30 (Cl.02 e CI.01, respetivamente), ou mesmo a expansao das
zonas de acesso automovel condicionado (CI.03) e das intervencdes de urbanismo tatico
(C1.05).

No eixo do transporte publico destacam-se a presenca de varios niveis de relacao de
interdependéncia, com natural destaque para a relagéo de interdependéncia entre a agéo
que introduz a gratuidade do transporte publico (TP.01) com grande parte das acbes deste
eixo, nomeadamente aquelas que incidem diretamente sobre o reforgo da oferta ou sobre
investimentos em nova infraestrutura. Complementarmente, ha que destacar a existéncia
de uma forte relacao de interdependéncia entre um quarteto de agcdes, nomeadamente a
reestruturacdo da oferta da STCP (TP.06), a expansdo da rede de metro (TP.08), a
reestruturacao da rede de interfaces (TP.10) e a reformulag¢do da interface do Hospital de
Sao Joao (TP.11). O papel estruturante da intervencdo proposta para a Estrada da
Circunvalacao (Cl.08) surge também em destaque como interdependéncia entre eixos,
impactando a operagcao de varios sistemas de transporte publico, mas também rede
ciclavel concelhia.

No eixo da circulagdo, estacionamento e logistica, destaca-se a complexidade das
interagcdes entre as agcdes que visam a alteragdo do modelo de funcionamento da rede
viaria, ao nivel, por exemplo, da acalmia de trafego (C1.01 e CI.02) ou daimplementacéo de
solugdes de urbanismo tatico (CI.05), ou entre a execugdo de novos eixos viarios (Cl.06) e
o reperfilamento da Circunvalagao (CI1.08).

Finalmente, nas agdes que dizem respeito a atuacéao sobre o sistema de logistica urbana,
quer ao nivel do reforgo da infraestrutura de cargas e descargas (Cl.24), a implementagao
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de um sistema de gestao via app (Cl.26) ou de solugdes de micrologistica no centro
histérico (Cl.27) encontram-se dependentes da aprovagao prévia do regulamento
municipal para a logistica urbana (Cl.25).

Em resumo, a estratégia definida neste plano de agao caracteriza-se por um reduzido
numero de acdes de natureza preliminar, que abrem a porta para a execucao simulténea
de grande parte das agoes individuais. As fortes relagbes de interdependéncia reforgcam a
necessidade de um acompanhamento permanente, com vista a garantir o sucesso desta
estratégia.
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6. Conclusio

A cidade do Porto enfrenta atualmente um conjunto de desafios estruturais que colocam
fortes constrangimentos a transicdo para uma mobilidade sustentavel. Destacam-se
fatores enddgenos como a consolidagao de grande parte do seu tecido urbano, em muitos
casos adaptada a um modelo de mobilidade anterior a massificagdao do automovel, a uma
rede viaria com limitagbes funcionais e de legibilidade, a limitagbes impostas pela
topografia, a interacdes funcionais e administrativas complexas com os concelhos
vizinhos, e que nem sempre promove uma governagao articulada e equilibrada das
politicas de transportes. A estes cruzam-se dindmicas recentes, como 0 crescente
crescimento populacional, o dinamismo econdmico e a intensificagdo da atividade
turistica.

Como o histérico recente demonstra, o aumento progressivo da utilizacao do automovel
tem fomentando um crescimento gradual nos indices de congestionamento e de
sinistralidade. Os investimentos ao longo das ultimas décadas no setor do transporte
publico, quer ao nivel da infraestrutura quer da subsidiagcdo, embora importantes, ndo tém
produzido os resultados esperados, mantendo-se problemas crénicos ao nivel de
qualidade do servigo. Ja a infraestrutura nos modos ativos de mobilidade, em especial no
ciclavel, continua pautada por varias anomalias de desenho e de cobertura,
comprometendo a sua utilizagcado segura e confortavel.

Por estas razdes, o automovel é, hoje, para muitos, a alternativa loégica para a satisfacao
das necessidades de mobilidade. Esta afirmacao, por si s6, impde uma reflexao profunda
sobre o modelo de gestdo de mobilidade em vigor na cidade. Efetivamente, a mudancga de
paradigma apenas sera possivel com intervengdes sistémicas e integradas, articuladas
segundo uma visao de conjunto, e ndo com meras iniciativas pontuais. Seguindo as linhas
mestras da estratégia deste PMUS € necessario atuar sobre quatro vetores.

Em primeiro, sobre o modelo de desenvolvimento urbano, promovendo o realinhamento
das politicas e das diretrizes vertidas nos instrumentos de gestéo territorial com as boas
praticas internacionais no ambito da gestdo da mobilidade.

Em segundo, sobre a infraestrutura de modos ativos, colmatando as diversas ineficiéncias
identificadas que dificultam a sua utilizagdo quotidiana, promovendo restricoes graduais
a circulacado automoével em certas zonas da cidade, e estabelecendo uma rede ciclavel
mestra de elevada qualidade.

Em terceiro, sobre a infraestrutura de transporte publico, apostando numa densificagao
da rede de alta capacidade entre os territérios de maior densidade e as principais
centralidades do concelho, no aumento da velocidade média de circulagao, na melhoria
das condicOes de espera disponibilizadas aos passageiros e na qualidade da informacéao
ao publico disponibilizada. Sera também fundamental a articulagdo com investimentos
como a Alta Velocidade Ferrovidria, que através das estagdes de Campanha e de Santo
Ovidio em Vila Nova de Gaia, acrescentara um numero significativo de utilizadores narede.
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Em quarto e ultimo, sobre a infraestrutura rodoviaria e de estacionamento. A execugao de
intervencoes estruturantes, o recurso a tecnologia para a gestao eficiente da rede, tanto
darede municipalcomo darede nacional, e areformulagado do sistema de estacionamento
deverdo ser adotadas em conjunto com estratégias versando os setores da logistica
urbana e do transporte turistico, procurando a minimizagdo dos conflitos destas
atividades, fundamentais para a economia da cidade, com o normal funcionamento do
sistema rodoviario.

Os mapas que se apresentam de seguida ilustram, de forma sintética, os pontos centrais
desta estratégia. Sdo, em grande medida, agcbes com um grau de risco elevado e que
implicam um forte compromisso politico. Mas sdo fundamentais para alcangcar um modelo
de mobilidade mais sustentavel, resiliente, equitativo e adaptado as caracteristicas
especificas da cidade do Porto.
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