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1. Visdo Estratégica para a Mobilidade
1.1. Introducéao

Concluida a fase de diagnéstico surge o0 momentode definir as orientacdes estratégicas
que irdo guiar o plano de acéo deste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavsh primeira
fase deste PMUS foram identificadas varias limitacdes e potencialidades, tanto do sistema
urbano como do sistema de mobilidade,com impacto potencial na estruturacdo do
modelo de mobilidade urbano.

O primeiro, e talvez o mais relevante, diz respeito ao caractepolicéntrico 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 endégenas préprias, quer ao nivel dos indices de urbanidade quer da
densidade da infraestrutura de mobilidade, bem como de modelos de governagao
distintos. Dada esta heterogeneidade, urge aecessidade de articular as politicas de
mobilidade urbana a escala interconcelhia e metropolitana criando uma estratégica
coesa e adequada a natureza dos fluxos entre concelhg®ao s6 ao nivel da infraestrutura
mas também das proéprias politicas de gestdo da mobilidade.

O segundo aspeto diz respeitod necessidade depromover uma alteragdo gradual do
modelo de cidade, apostandase na promocéo da cidade de proximidadeApenas com a
aproximacdo das atividades do quotidiano dos locais de residéncia tornge possivel
definir os modos ativos como solucao viavel para a maioria das deslocacfes da populagéo,
0 que por suavez funcionard como incentivo natural para a reducao da utilizagdo do
automovel.

Este designio devera ser plasmado no desenho do espaco publicoriando diretrizes para
a _promoc¢do do desenho humanizado da rua materializando a inversdo gradual da
piramide de mobilidade, que durante as Ultimas décadas se focou na priorizacdo do
automovel e das suas necessidadesGradualmente, estas orientacdes deverao ser visiveis
num conjunto de alteragfes estruturaisno sistema de mobilidade urbana.

Em primeirolugar, 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 automével Porém, oinvestimento na infraestrutura de modos
ativos, tanto pedonale em especial ciclavel, com vista a aumentar os niveis de segurancga
e conforto, deveréa ser generalizado em todo o concelh@riorizando a criagao de ligagbes
eficientes entre os principais polos geradores de viagens e a infraestrutura de transporte
publico.

Em complemento serédo desenvolvidos mecanismosguer ao nivel de infraestrutura fisica

guer ao nivel da gestao, que permitanaumentar acompetitividade do transporte publico
face ao automdével em especialno que respeita a velocidade média
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Fig.1 Inversdo desejada para a piramide modal

A localizacdo do concelho do Portoe a configuracdo da infraestrutura rodoviariaem
conjunto, origina fluxos intensos de atravessamentametropolitano que coexistem com
fluxos locais e de ligacédo entre concelhos vizinhos, levando a sobrecarga da infraestrutura.
Este PMUS devera antever a&riagdo de mecanismos para desincentivar o trafego
rodoviario de atravessamento da cidadetirando partido das vias alternativasAs barreiras
naturais, como o Rio Douro, que naturalmente causam constrangimentos a consolidacao
da infraestrutura de mobilidade entre margens, deverédo tambénser alvo de intervengéo,
através do reforco das ligacdes pedonais, ciclaveis e em transporte publico.

Autilizacdo da tecnologia ao servi¢co da gestdo da mobilidadé uma estratégia com provas
dadas ao nivel de otimizagéo da infraestrutura. Conhecendo as limitagbes da rede viaria
da cidade do Porto,procurar formas de garantir a sua utilizacdo eficiente € um passo
crucial na mitigagdo dos impactos associados a sua utilizagéo diaria. Esta gestdo abarca
aspetos como o congestionamento, as din@micas de estacionamento, o funcionamento
da logistica urbanae a atividade de transporte turistico.

No seu conjunto, estas a¢cfes permitirdo, gradualmenteatingir a neutralidade carboénica
no setor dos transportes garantindo o cumprimento das metas ambientais com os quais
0 municipio, e o proprio pais, se comprometeu.

No processo entre a definicdo destes designios e a definicdo das a¢bes que estruturam o
plano de acdo surge um passo intermédio, caracterizado pela definicdo de objetivoEstes
estruturam-se em dois niveis hierarquicos. Os objetivos centrais, com um caracter mais
geral, e os objetivos estratégicos, destinados a guiar a definicdo do plano de agéBstes
objetivos destinam-se ndo apenas ao sistema de mobilidade, mas também ao sistema
urbano, com o objetivo de reforcar as sinergias associadas a este binémio, possibilitando

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto Pagina2 de 209
Definicdo de Metas e Medidas



a atuacdo da raiz dos procedimentos de desenvolvimento urbang reduzindo
consideravelmente o esfor¢o, tempo e investimentaecessarios para se conseguir alterar
os padrbes de mobilidade.

Para tal foram definidostrés objetivos centrais eoito 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. Construgdo de cenarios
2.1. Introducéo

A mobilidade urbana é afetada por inUmeros fatores, a maioria de natureza exdgena
Dinamicas demograficas incluindo os padrdes de migracdo, tendéncias
macroeconomicas, alteracdes legislativas, mudancas climéticas ea evolucao tecnolégica
constituem o0s principais fatores a este nivel. Alguns destes fatores encontramse
fortemente dependentes da conjuntura internacional outros caracterizam-se por uma
elevada imprevisibilidade, em especial quando se considera um horizonte temporal
alargado.

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

BN

No que concerne a dimensdo politica sdo varios os documentos estratégicos
desenvolvidos, quer pela Comisséo Europeigguer pelo Governo de Portugal, muitos deles
plasmados em legislacdo oficial, com vistaa promocdo da mobilidade sustentavel,
eficiente e acessivel. Destes sdo exemplos a Estratégia de Mobilidade Sustentavel e
Inteligente da EU a Lei de Bases do Clima as Estratégias Nacionais para a Mobilidade
Ativa Ciclavel e Pedonal (ENMAC e ENMAP, respetivament@jferentes niveisde sucesso
na materializacdo destas estratégias terdo, naturalmente, impacto no sucesso de
qualquer estratégia de mobilidade.

No que concerne a dimensdo econdmica, nos ultimos cinco anos, a cidade do Porto
registou um crescimento econémico consistente, marcado pela diversificacdo dos setores
de atividade e pelo aumento do rendimento médio dos residentes. O turismo mantevee
como um dos principais motores da economia local, gerando emprego e investimento.
Simultaneamente, o setor tecnoldgico e das startupsconsolidou-se, impulsionado pela
presenca de universidades e centros de inovacao. O comércio, 0s servigos e o mercado
imobiliario registaram também um aumento significativo da atividade. Entre 2020 e 2023,
o rendimento mediano dos portuenses subiu de ceral 1J LN N B LG ¢ 46@, i¢flethido
esta dindmica positiva. Esta evolugcdo confirma o Porto como um dos principais polos
econdémicos do pais, com crescente relevancia nacional e internacional.

s

A dimensdo social é caracterizada pelo envelhecimento progressivo da populagéo
nacional, combinando baixas taxas de natalidade e aumentos graduais na esperanca
média de vida. Porém, e como a&xperiénciarecente comprova, as variacdes nas taxas de
imigracdo podem ter um papel preponderante nos destinos da piramide etaria,
independentemente da escala territorial de andlise.

A dimensdo tecnoldgica é, provavelmente, aquela caracterizada por dinamicas mais
intensas, fruto de investimentos cada vez mais avultados eom potencial para gerar
alteracBes profundas na sociedade.O aumento progressivo da taxa de penetracdo da
internet, viabilizando solucdes de teletrabalho em larga escala,0 uso crescente de
smartphones, potenciando a utilizacdo de solugdes defMobility as a Servicé LU 1J W Y LU
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desenvolvimento de novas tecnologias com impactma gestéao da infraestruturg poderéo
impactar de forma decisiva o futuro da mobilidade urbana.

Na dimensdo ambiental o impacto das alteragdes climaticas em territérios vulneraveis,
levaram ao desenvolvimento de varios documentos, quer de natureza orientadpguer ao
nivel legislativo, com vista a guiao processo de descarbonizacdo da economia, ho qual a
mobilidade tem um papel preponderante.Variando entre a abrangéncia nacional da Leie
Bases do Clima e o caracter locabo Plano de Acdo do Ruido para a cidade do Porto, é
possivel encontrar, nestes documentos, varias orientacdes estratégicas versando a
gualidade do ar ou a emissao do ruido, com impacto no setor da mobilidade e transportes.

Na dultima dimensdo da analise PESTAL, relacionada com os aspetos legais e
regulamentares, destacase a existéncia de mecanismos, em vigor, para a coordenagao
operacional entre os diferentes operadores de transporte publico, para a regulacdo da
micromobilidade e da operacgao de transporte turistica Existem, porém, oportunidades no
gue respeita a dimensao regulamentar, em especiaha gestdo do estacionamenta

Importa referir que aescolha de cada individuo, com impacto nos padrdes de fixacao
populacional, de empregoe, na generalidade, de estilo de vidaresulta de uma cadeia
complexa de fatores macroeconémicos, politicas urbanas e de motivagdes individuais.
Sabendo que prever com exatiddo a evolugdo do comportamento do sistema de
mobilidade € uma tarefa de especial dificuldade, desenvolveranse trés cenaios
prospetivos. llustrando potenciais situacdes futuras, estes cenarios, tém como objetivo
delimitar a incerteza, ajudando a compreensao do potencial impactalestes fatores sobre

0 sucesso da estratégia de mobilidade a desenvolver.

1 Cenério Pessimista: traduzse no abrandamento significativo do crescimento
demografico, aproximando-se as perspetivas de evolugcédo do concelho com
aguelas previstas para a Regidao Norte, combinado com dinamicas econémicas
desfavoraveis, comprometendo o investimentono setor da mobilidade urbana, e
na intensificagéo das tendéncias recentes de evolugdo modal;

1 Cenéario Tendencial: traduz-se numa dinamica de crescimento demografico,
embora menos acentuada do que aquela registada recentemente através dos
fluxos migratérios, em funcado do envelhecimento da populacdo. Este cenario
encontra-se também alinhado com as previsées atuais derescimento econémico
e na adocdo de algumas estratégias, por parte do poder executivo, com vista a
melhoria da sustentabilidade do sistema de mobilidade.

1 Cenério Otimista : traduz-se num aumento expressivo da populagdo,dando
continuidade a tendéncia verificada nos Ultimos anos, aliada aima conjuntura
macroeconomica favoravel e numa forte aposta numa estratégia disrupta; em
linha com o plano de ag&o preconizado por este PMUSom vista a alteracdo
profunda do comportamento do sistema de mobilidade.
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2.2. Cenario Tendencial

Para a elaboracdo das projecGes demograficas para este cenario foram consideradas,
como ponto de partida, asprevisdes definidas no cenario médio do INE, que apontayma
Regido Norte para uma relativaestagnacéo do efetivo populacional entre 208 e 2031, ao
gue se seguira um processo de contracdo demogréficaresultando numa reducéo
populacional de 2,8% em 2036 face a 20250lhando para as perspetivas a curto prazo, €
seguro assumir que o municipio do Porto mantenha um crescimento populacional em
linha com aquele verificado nos dltimos anos. Porém, a médio e longo prazo, e déara se
preveja que omunicipio do Porto mantenha um crescimento demografico acima da média
da regido Nortee mesmo da AMP entende-se que a aproximacdo a evolucdo recente
registada naArea Metropolitanase encontre mais adaptada a tendéncia natural.

Tab.1 Previsdo da evolugdo da populacaa cenério tendencial

Regido Norte Porto
Ano Populagéo variagdo face Populacgao variacéo face a
Residente a 2025 (%) Residente 2025 (%)
20212 3586586 - 231 800 -
2025 3790 554 - 273 476 -
2031 3773421 -0,5% 285 097 +5,4%
2036 3683035 -2,8% 292 177 +7,3%

a) Dados Censos 2021
b) Dados Estimativas INE 2025

Neste sentido, estimase um aumento populacional progressivo durante a vigéncia deste
PMUS prevendo-se um aumento de cerca de/% face aos valores estimados en2025. Este
aumento populacional tera, naturalmente, impactos no funcionamento do sistema de
mobilidade da cidade, levando ao aumento da pressédo sobre o sistema viario e a
infraestrutura de transporte publico.

Perspetivase o cumprimento das principais orientagdes estratégicas definidas neste
PMUS, embora né&o integralmente na sua plenitudéserao priorizadosos investimentos no
reforco da rede ciclavele no aumento da competitividade do transporte publico sendo
também adotadas solu¢des com vista ao aumento da eficiéncia do sistema rodoviério.

A manutencdo do dinamismo econOmico, em especial dos setores econdmicos
relacionados com o turismo (em especial a hotelaria e a restauracdo), levardo a
necessidade de regulamentacéo adicional sobre o funcionamento do transporte turistico
bem como da logistca urbana. Procurar-se-a dar continuidade a estratégiade atracao de
grandes empresas no setor dos servicos para novos complexos de escritériggriorizando
localizagbes na envolvente a rede de metro ou de BRT, incentivando a utilizagdo do
transporte publico.

A transferénciade competéncias, meios técnicos e financeiros, da Administracéo Central
para a Local aumentara os niveis de autonomia do municipio, possibilitando a atuacéo
direta sobre algumas das principais lacunas do sistema de mobilidadeem especial no que
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respeita ao transporte publico. Como exemplos temse a atribuicdo de um maior pacote
financeiro para o investimento nas redes de mobilidade ativa, um maior poder de deciséo
sobre a priorizacao dos investimentos estruturantes no setor do transporte publico e o fim
do impasse sobre 0 modelo de gestédo das infestruturas rodoviarias de alta capacidade.

A evolucdo esperada nos padrdes de mobilidade, embora alinhada com os designios de
promocao da utilizacdo de modos sustentaveis, encontraise-a, ainda, longe da mudanca
estrutural desejada.

2021 2036

d’ é

Fig.3 Evolucéo estimada da reparticdo modalr cenério tendencial

Estima-se que a expanséo gradual da rede de Metro, a entrada em funcionamento do BRT
e a execucdo de algumas intervencdes estruturantes na rede de transporte publico
rodoviario possibilitardo umarecuperagdogradualda sua quota modal, estimandoese para
2035 a recuperacao dos valores de 2011 (26%). Pregé também que o investimento
gradual na infraestrutura ciclavel, embora longe de materializar uma verdadeira rede a
escala municipal, possibilitara um ligeiro reforcona quota modal dos modos ativos. Estes
aumentos serdo responsaveis por uma reducao na utilizacdo do automovel, passando de
54% para 48%, um valor inferior aquele registado em 2011.

2.1. Cenério Pessimista

Neste cenario as proje¢cdes demograficas tém como base as projecdes de populacdo do
Instituto Nacional de Estatistica para o periodo 20282100 para o cenario baixo (INE, 2025),
com o devido ajuste para as dinamicas registadas no concelho do Porto. Segundstas
projecOes, a regido Norte registard uma inflexdo na curva de crescimento populacional
entre 2026 e 2031, prevendo-se uma reducdo substancial no efetivo populacional. De
acordo com estas previsdes, e faca&s previsées mais recentes do INE, relativas ao ano de
2025, a populacao residente nestaegido no ano de 2031 ser2,6% 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 consideracéo de um fator de
ajuste adicional, conciliando esta tenéncia com a estimativas de projecéo populeional do
INE. Como resultado deste processo obtiverarse osseguintes resultados

Tab.2 Previsdo da evolugdo da popula¢@a cendrio pessimista

Regido Norte Porto
Ano Populacéo variagédo face Populacgéo variacao face a
Residente a 2025 (%) Residente 2025 (%)
20212 3586586 - 231 800 -
2025 3790 554 - 273 476 -
2031 3693 822 -2,6% 280084 +2,4%
2036 3533 394 -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 evolucéo positiva,
ainda que ligeira, da populacgéo residente na cidade até ao ano de 263omparativamente
as estimativas mais recentes (208).

Neste cenario perspetivase tendéncias de colmatacdo dos vazios urbanos na cidade,
embora sem adaptacao das redes de transporte publico, fruto de uma fraca proatividade
dos stakeholders. Neste cenario os territérios onde sera priorizada a nova construcgao,
quer residencial, quer destinada a emprego ou mesmo a equipamentos publicos, serdo
aqueles com maior dependéncia do automével. JAsapreocupacdes ambientais versardo
maioritariamente a componente energética e ndo a alteracado modal oa promocédo das
alternativas ao automovel.

No que concerne a macroeconomia, assumese o0 risco da ocorréncia de fenébmenos de
estagnacdo ou mesmo de contragdo econOmica, aliada ao crescimento da taxa de
inflacdo, que causardo uma retragdo 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 acdes deste PMUS.

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

A auséncia de politicas estruturais para a redugdo do uso do automovel, aliada a
substituicdo gradual por veiculos movidos a energias alternativas, nomeadamente a
eletricidade, reduzird o custo da sua utilizacdo, aumentando progressivamente a sua
atratividade. Com o crescimentodo uso do automaovel estimase 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 utilizacdo da bicicleta, o que aliada com o desalinhamento
da expanséo urbana com os principios de urbanismo de proximidade desincentivara o
crescimento das deslocacdes a pé.

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

2.2. Cenério Otimista

O cenario otimista reflete o impacto combinado de diferentes tendéncias demogréficas,
econOmicas e sociais, que permitirdo alcancar um cenario manifestamente distinto
daquele registado na atualidade.

As previsbes do cenario alto do INEmesmo considerando uma perspetiva otimista,
perspetivam uma evolugdo claramente conservadora para a Regido Norte, onde o
envelhecimento da populagcédo 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 desma diminuigdo progressiva Neste sentido, perspetivase
gue no ultimo ano de vigéncia deste PMUS a populacao residente na Regido Norte seja
praticamente equivalente a de 2025.
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J& aprevisdo do crescimento populacional no concelho do Porto terd, naturalmente, de
incorporar as tendéncias verificadas nos ultimos anos e que, numa perspetiva otimista, se
estima que se mantenham, embora nos anos subsequentes, e mesmo numa conjuntura
favoravel, seja expectavel uma reducao gradual no fulgor demogréfico.

Tab.3 Previséo da evolugéo da populacéa cenério otimista

Regido Norte Porto
Ano Populacao variacao face Populacao variacao face a
Residente a 2025 (%) Residente 2025 (%)
20212 3586586 - 231 800 -
2025 3790554 - 273 476 -
2031 3845715 +1,5% 307 969 +12,6%
2036 3825941 +0,9% 337 155 +23,3%

a) Dados Censos 2021
b) Dados Estimativas INE 2025

Tal resultard& num aumento populacional consideravel, mantendo-se o crescimento
relativamente lineardurante a vigéncia do PMUS. Perspetivae, desta forma, um aumento
para valores proximos dos 30 000 residentes no ano de 2035representando um aumento
de 23,3% face as estimativas de2025.

Este crescimento demogréfico implicara, necessariamente, um parque habitacional
significativamente mais vasto do que aquele existente na atualidaddJma promocé&o da
consolidacdo 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 expectantesrojetos de habitacdo publica como Monte Pedral éMonte
daBela ede iniciativa privada em zonas comdvenida 2 Uk @G2¢ | It AWARD e 3t 30T 1J
entre outros) e o investimento em infraestrutura de mobilidade, priorizando os modos
ativos e o transporte publico. Serdo desenvolvidos esforcos significativos em toda a
cidade, na expansdo da rede ciclavel em medidas destinadas ao aumento da
competitividade do transporte publico, em especial do autocarrg bem como de acbes
estruturantes com vista a gestédo da oferta de estacionamento, como medida de controlo
de utilizagdo do automovel. Esta estratégia terd um papel crucial nos padroesde
reparticao modal, conforme sera visto mais a frente.

Um envelope financeiro generosalisponibilizado por parte do Estado Centrapara o setor
da mobilidade urbana possibilitara a execucao de investimentos avultados que $e este
apoio nao podedo ser executados pelo munidpio.

A nivel macroecondmico,destaca-se uma conjuntura altamente favoravel,caracterizada
pela reducdo da carga fiscal sobre pessoas e empresaspromovendo a atracdo de
investimento e a diversificacdo gradual da economia, reduzindo o peso dos setores de
atividade ligados ao turismo.
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Fig.5 Evolugdo estimada da reparticdo modalfr cenario otimista

Apesar do aumento expressivo previsto para o efetivo populacional do concelho, a
aplicacdo do plano de acao proposto neste PMUgra efeitos notdrios na aproximacaaoas
oportunidades oferecidas a cada modo de transporte.

Com investimentos estruturantes na expansdo na rede de transporte publico de alta
capacidade no interior da cidade do Portqmetro e BRT)em complemento a expansao
para outros concelhos, na rede de interfaces e naompetitividade do autocarro, trardo um
influxo significativo de novos utilizadores, estimandese que possam ser atingidas quotas
modais semelhantes as do automoével. Simultaneamente, a aposta forte na consolidacao
da rede ciclavel em grande parte da cidagl possibilitara, para muitos, a utilizagdo
quotidiana dos modos ativos.

Estima-se, desta forma, um cenéario claramente mais equilibrado no que respeita a
reparticao modal, aproximando a cidade do Porto daquilo que ja se verifica atualmente em
varias cidadeseuropeias que ao longo das Ultimas décadas apostaram na alteracdo do
paradigma da mobilidade.
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3. Plano de Agéao
3.1. Organizacéao Geral

A semelhanca da analise sintese tematicaelaborada na fase de diagnostico, o plano de
acao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto estrutuse em
quatro grandes temas, embora se reconheca o caracter transversal de algumas das
medidas, facto que é inerente & complexidade associadao funcionamento urbano.

MODOS

< ATIVOS

14
ACOES

TRANSPORTE
PUBLICO

CIRCULAGAO, ‘

ESTACIONAMENTO
E LOGISTICA I’

séﬁtla “ﬁﬁf?’ 30

%\, ACOES

Fig.6 Esquema conceptual do plano de a¢cdo 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 acessibilidadede forma harmonizada e atenuando as assimetrias que ainda
existem ao longo de todo o territério em estudo, facilitando as deslocacgdes, tornand@s
mais sustentaveis e menos dependentes do uso de transporte individual, nomeadamente
do automovel.

A primeira das subcategoriasaborda odesenvolvimento da cidade e dos instrumentos de
gestédo territorial, com acdes direcionadas para o planeamento e ordenamento do
territorio, sendo conciliadas alteracdes ou atualizacbes em documentos de gestao do
territorio tal como o Plano Diretor Municipal (PDM) ou outros instrumentos relativos e de
menor magnitude. Como tal, a organizacao do territorio deve ser orientada pela definicao
e hierarquizacao das centralidades, sendo estes polos estruturantes do sistema urbano e
gue respondem as diferentes necessidades locais comegando pelas centralidades de
proximidade, focadas em servicos basicos e modos ativos, até a centralidade principal,
gue agrega o maior numerale opgdes e lequede fungbes urbanas, bem comoconexdes
intermunicipais, metropolitanas e interregionais, sendo neste municipio, ndo sé
centralidade principal do concelho, mas de toda uma area metropolitana,ponto de
referéncia paral7 concelhos diferentes. Esta definicdo hierarquica permite estruturar o
espaco de modo a promover a proximidade entre habitagdo, comércio, servigos e
emprego, estimulando o uso dos modos ativos e do transporte publico

A redefinicdoda hierarquia viaria edos critérios de dimensionamento dos arruamentos €
outra das acdes previstas e que devem ser incorporadas no documentestratégico de
ordenamento municipal que € o PDMEstaredefinicdo deve ser orientada mediante o perfil
elaborado, estando dotado e orientado pelos indices de acessibilidade que promovam a
utilizacdo multimodal, a densificagdo urbanae o urbanismo de proximidade Uma melhor
definicdo do queséao os critérios de dimensionamento dos arruamentosbem como uma
hierarquia viaria bem explicitada e a aposta numa hierarquia funcional/isamescolhas de
mobilidade mais sustentaveis e uma melhor integracdo entre usos de solo e mobilidade.

Um dos grandes temas quemarca a atualidade da cidade do Portopassa pela gestao da
Via de Cintura Interna (VCI) a problematica existente com o congestionamento, a entrada
e saida na cidade,o trafego de atravessamento, a possibilidade ou ndo de ser uma via
portajada, os niveis de ruido e poluicdo A questdo sobre se aadministracdo da
infraestrutura (atualmente a cargo daP) devia ou nd@assar para aalcada do municipio.
Pensando na atualidade e no potencial de aproveitamento deste canal, seguindo bons
exemplos de mobilidade existentes no Mundo, propdese a existéncia de espacos verdes
e equipamentos desportivos, recorrendo a solu¢cdegjue atenuem o tragado disruptivo da
VCl,tentando cerziras duas margensde um Porto, de costas voltadas para estaia. Outras
acOes desta subcategoria passam pela redefinicdo dos critérios de estacionamento
privado e a dotacdo de estacionamento para bicicletasambas para as novas construcoes.
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No que compde o restante eixo,na subcategorial W m?2 R220NET gYWUWeHYGGE U
sugere-se a realizacado de inquéritos periédicos a mobilidadede forma a monitorizara

evolucédo da reparticdo modal e as matrizes de viagens O#d concelhodo Porto. Também

se propdem a criacdo de um Observatdrio da Mobilidade Urbangara que, reunindo

especialistas e a equipa do municipio,se estudem solucbes 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,nY t WwbA T ¢ UY+t W Ksedrdabocagib owlituatizadad 1J
de outros instrumentos complementares, de que é exemploum Plano de Mobilidade
Escolar para toda a cidade do Porto, bem com@ara todos 0s seus equipamentos
escolares publicos, a atualizacdo do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria (PMSR)
dado que oque existe foi elaborado em 2019 e estd portanto desatualizaddSugerese
ainda apromocéao do desenvolvimento de Planos de Mobilidad&mpresariais, medida que
deve ser incentivad por parte da Camara Municipal,tendo como alvo os grandespolos
empresariais e de emprego, de modo a avaliar e reconfigurar a dinamica de circulagao e
impacto na rede viariague causam na cidade.

A abordagem global, de um plano mais teorico, que articula planeamento territorial,
infraestruturas e politicas de uso de solo comagdes de promovem inquéritos e um maior
envolvimento da populagdo ao longo das diferentes fases do planeamentp com a
capacitacdo de agentes publios e uma gestdo adaptativa eorientada, mediante a
constante mudanca quotidiana que o territorio requer Assim,surge a necessidade de criar
um sistema urbano mais compacto, acessivel e resiliente, que consiga responder de forma
eficaz aos atuais desafios eaos que surgirag, sendo este eixo composto porll acdes.

Tab.4 7T FIUt WGl YGYY ¢t WGe ! ¢ WYWUIRFYWRERY qqldG ¢ WOl A¢ U
Desenvolvimento da cidade e dos instrumentos de gestao territorial
SU.01  Estabelecimento de um sistema decentralidades urbanas
SU.02  Redefinigdoda hierarquiaviariae dos critérios de dimensionamento dos arruamentos
SU.03 Aproveitamento do canal da VCI paraoesao do territorio

SU.04  Redefinicdo dos critérios de estacionamento privado em novas construcdes

Implementacgéo de critérios de dotagéo de estacionamento para bicicletas em novas
construcdes

SUO6 91 RET YW WWe dWh?RNDRactWNs RUK W YW Rt qd
Divulgag¢é@o e acompanhamento

Su.07 Realizagéo de inquéritos periddicosa mobilidade dos residentes

SU.08 Criagcdo de um Observatério da Mobilidade Urbana

SU.05

Planos setoriais

SU.09 Desenvolvimento do Plano de Mobilidade Escolaida cidade do Porto

SU.10  Atualizag&o do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria

Su.11 Promocé&odo desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos

Estudos e Equipamentos e Inovacéo e Sensibilizacéo e
Politicas Infraestruturas Tecnologia Formacao
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SU.01T1 Estabelecimento de um sistema de centralidades urbanas

O funcionamento das cidades é resultado de uma complexa cadeia de interacdes entre
funcdes urbanas, que moldam os padrées de deslocacdo de pessoas e bengue se
desenvolvem sobre ainfraestrutura de mobilidade. Se quanto a este ultimo € possivel
definir um sistema hierarquico, por norma dependente de aspetos coma@apacidade e
conectividade, no caso da infraestrutura viaria, e de capacidade de transportele
passageiros, no caso do transporte publico, para o sistema de uso do soéocaracterizacao
€ uma tarefabem mais complexa.

A criacdo de um sistema de centralidades urbanaspermite reconhecer a estrutura
funcional da cidade, processo essencial paraorientar 0s seus processos de expansao de
consolidacdo. Este processo apresenta varias vantagens, desde a promoc¢do da
distribuicdo equitativa dos servicos urbanos e das oportunidades de empreggassando
pela construcdo das linhas mestras para a melhoria do sistema de mobilidade das
estratégias de regeneracdo urbanaaté a valorizacdo do espaco publico e do reforco do
sentido de identidade local.

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

i1 Centralidade metropolitana;
1 Centralidade intermédia;
i1 Centralidade de proximidade.

O primeiro nivel define as centralidades de cariz metropolitanocorrespondendo aos
principais polos urbanos da cidade. Estes sdo os espagos de maior densidade e
diversidade de usos onde se concentram algumas das func¢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 dadaum 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 multimodalA
infraestrutura de modos ativos deve estar projetada para ser capaz de comportar, com
eficiéncia, fluxos intensos, e que se manterdo elevados para além dos periodos d®ra de
ponta, destacando-se a sua insercdo na rede ciclavel estruturante.

O segundo nivel tem como objetivo articular o nivel superior e inferiata hierarquia
Servem areas @ cidade com alguma extensdo, combinando uma oferta diversificada de
comércio e servicos, podendo estar combinada com uma oferta residencial significativa.
Estas centralidades encontram-se frequentemente associadas aimportantes polos
urbanos, que foram evoluindo historicamente no contexto da cidade podendo albergar
equipamentos de grande importancia. E essencial garantir uma elevadaoferta de
transporte puablico, garantindo ligagdes diretas as principais interfaces intermodais e as
centralidades de nivel metropolitano, compatibilizando com o potencial de geracdo de
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fluxos de pessoas, que podem ser consideraveis durante as horas de pont@omo tal, e a
semelhanga do nivel metropolitano, recomendase a insercdo na rede ciclavel
estruturante.

Finalmente, as centralidades de proximidade, definem o dltimo nivel hierarquico,
correspondendo aos pequenos nucleos que asseguram 0 acesso quotidiano a bens e
servicos basicos, destacando-se equipamentos de proximidade como parques de jogos e
escolas do primeiro ciclo. Dada asua importancia para a qualidade de vida urbana para

a reducdo da dependéncia do automdvel(Silva, et al, 2023) devem ser garantidas as
condicdes de acessibilidade pedonal e ciclavel,articulada com medidas de acalmia de
trafego, dada a forte articulagdo com a rede viaria de cariz locaho mesmo tempo, as
centralidades de proximidade deverdo 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 introduzilas no sistema de gestdo territorial, adaptando as suas
caracteristicas as particularidades do territério.

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
Populacéo servida > 100000 50007 25 000 1000-5 000
. Administracdo Local Ensino(EB1 até ES) .
Equipamentos . . . ~ Parque de jogos
- Servicos de nivel Administrac¢éo Local
publicos . , Escolas EB1
regional Centro de saude
Tipologia de Comeércio
comércio e especializado, sedes  Comeércio diversificado Comércio local
Servicos empresariais
Ligacéao direta as
Acessibilidade em Presenca de interfaces eas Ligacao direta as
Transporte Publico interface intermodal centralidades de nivel interfaces
metropolitano

i . . . Articulado com

Acessibilidade Inserido na rede Inserido na rede ciclavel . )
L — acalmia de trafego

ciclavel ciclavel estruturante estruturante

na envolvente

Na figura seguinteé possivel identificar a presenca de quatro centralidades de cariz
metropolitano. Embora em diferentes estados de consolidacdo, o potencial para se
assumirem, em conjunto, como o0s elementos estruturantes do sistema urbano da cidade
do Porto é inegavel. No segundo nivel estdo presentes um total de 11 centralidades, com
maior enfoque nafaixa central do concelho. Finalmente, o terceiro nivel é amposto por
uma rede de4?2 centralidades, dispostas de forma relativamente homogénea por todo o
territério concelhio.
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Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

0 05 1km
Sistema de Centralidades Urbanas Concelho do Porto Edificado A
. Metropolitana Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas
@ Intermédia Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
® Proximidade ——+ Rede Ferroviéria [ = | p h
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 Identificacdo 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 dosAliados
Boavista
Campanha
Hospital S&do Jodo

Aldoar
Antas
Antero de Quental
Arca dégua
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
Pereir6
Polo Universitario
Poveiros/ Sao Lazaro
Praca Republica
Santa Justa
Santa Luzia
Santos Pousada
Séao Joao de Brito
Sé&o Roque
Senhora da Luz
Serpa Pinto
Soares dos Reis
Vale Formoso
Viso



SU.02 1 Redefinicdo da hierarquia viédria e dos critérios de dimensionamento dos
arruamentos

Na maioria dos instrumentos de gestdo territorial a nivel nacionak hierarquia da rede
viariaencontra-se estruturada de acordo com a perspetiva do automaovel, facto que néo é
excecdo no concelho do Porto, ondeo Plano Diretor Municipal defineuma estrutura em
cinco niveis.

Porém, a necessidade de promover uma maior equidade na distribuicdo modal implica,
necessariamente, que a infraestrutura apresente as condicdes 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 sé no que respeita a rede atuaimas
também aquela planeada. Atualmente encontram-se definidos os seguintes principios
para o dimensionamento do espaco canahas operacdes de renovacdo dos arruamentos
existentes, assim como no dimensionamento de nova infraestrutura que integre novas
operagdes urbanisticas

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

. . Largura Largura de Largura

Tipologia P . L
minima referéncia maxima

\I/|e_1 de circulagdo automovel (via i i 3.25m
Unica)
Via c_ie circulacdo automovel (2 i i 3,05m
sentidos)
Via banalizada 3,50m
V[as.dedlcadas ao transporte 3,10m
publico
Corredor pedonal(passeio) 2,40m - -
Corred_or pedonal (ligacdes 2.70m i i
exclusivas)
Ciclovia segregada unidirecional 1,30m 2,00m -
Ciclovia segregada bidirecional 2,20m 3,50m -

Estes valores apresentam uma abordagenslaramente favoravel face aquela definida por
instrumentos orientadores a nivel nacional, como é o caso dos guias técnicos de desenho
de vias, publicados pelo IMT. Destacae a dotacaogenerosa atribuida ao espaco 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 dosdiferentes modos (automaovel, transporte publico e modos
ativos). Para cada um destes modos esta abordagem exige a identificacdo do nivel
hierarquico respetivo em cada toco, sinalizando desta forma qual ou quaisos modos a
priorizar.
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A utilizacdo de um trio modal (transporte individual, transporte publico e modos ativos)
leva & definicdo de oito combinagdes, conforme ilustrado na figura seguinte.

. | | — Prioritario MA
) Il - 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 Esquematizagdo das categorias de hierarquia funcional

Esta abordagem representa uma evolucédo face a definicdo de uma hierarquia puramente
baseada no modo rodoviario, em especial pela possibilidade que apresenta na
identificacdo de situacdes de conflito geradas pela combinacéo de niveis hierarquicos
elevados para dois ou mais modos simultaneamente. Desta forma, ® arruamentos
integrados na categoria VIl (Prioritario MA & Tl & TP) serdo aqueles aqpeesentardo
maiores desafios, na medida em que se devera tentar compatibilizar asecessidades
especificas dos trés modos de transporte. Por outro lado, os arruamentasa categoria VIl
(N&o prioritario) encontramse no extremo oposto, hdo sendo necessario daresposta a
nenhuma exigéncia especifica em termos de hierarquia. Para estes arruamentdgverao,
assim, apenas ser respeitados os critérios minimos de dimensionamento da via.

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

Tab.7 Parametros de dimensionamento do espaco canal
Largura maxima por via

Largura minima do Circulagéo
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 & TI 3.25 3,50 2.70 unidirecional: 1,30m
(2,00m
TP 3,25 3,50 2,40 recomendado)
TP & TI 3,25 3,50 2,40
TI 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 T Aproveitamento do canal da VCI para coesao do territério

A Via de Cintura Interna (VCI) constityi provavelmente, o elemento central da
infraestrutura viaria da cidade do Porto, desempenhando um papel central na
conectividade do territ6rio, quera nivelmunicipal, quer intermunicipal.

A sua continuidade eperfil homogéneo, aliado ao facto @& possibilitar a ligacao direta as
diferentes vias rapidas e autoestradas radiais que ligam a cidade do Poréms concelhos
vizinhos ou mesmo a outras regidesexplicam os elevados niveis de trafega que
atualmente esta via esta sujeita.Ao contrario de muitas areas urbanas de dimensdes
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. Pr essa razdo, a VCI funciona ndo s6 como elo de ligacao
do Porto aos concelhos vizinhos mas especialmente entre pontos distantes dentro do
préprio concelho.

Construida com o perfil deautoestrada em toda a sua extensaoa sua constru¢ao implicou

em alguns locais, em especial no trogo entre 0 Amia¢ as Antas, a reconfiguracdo da
morfologia urbana, formando uma barreira fisicaque impds uma forte descontinuidade

territorial, interrompendo ligacdes viarias e pedonais afastando populagbes de

equipamentos de proximidade.

A sensacao de inseguranga e de desconforto acaminhar nos viadutos ou ao longo das
passagens inferioresé sentida de forma mais intensa pogrupos sociais mais vulneraveis,
como mulheres, criancas e pessoas mais velhas, cuja percecdo de seguranca €
influenciada por elementos do ambiente construido, incluindo visibilidade, iluminagéo e
sensacdo de aprisionamento. Estudos demonstram que politica centradas
exclusivamente na mobilidade, focadas na velocidade e eficiéncia do transporte
motorizado, frequentemente aumentam a dependéncia do carro e promoverdeslocacdes
longas, sem melhorar a acessibilidade real aos servicos e equipamentos urbanos.

Recentemente varios projetos e propostas tém emergido comh Y a7 FIJt WG¢ | ¢ WmpHAY T |
tecido urbano no seu entorno, sugerindo a criacdo de umavenidaurbanae a urbanizacao

nos espagos criados pela humanizacéo da infraestrutura nos nés de acesso da V@&sta

solucéo implicaria sempre uma reducédo consideravel na sua capacidade de escoamento

de trafego. Perante a ausénciade alternativas viaveispara as ligages intraconcelhias

fruto do modelo de consolidacdo urbana da cidade,qualquer tentativa de reducédo

significativa na sua capacidadeoriginaria uma degradacao significativa nas condi¢des de

circulacdo automével em toda a cidade Embora tal situacdo 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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Fonte: UP, 2025

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

Embora em grande parte da sua extensé@o 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 da cobertura surge a
oportunidade para a reinterpretacdo do espaco urbano, podendo acolher:

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

1 Zonas verdes ede arborizacdo continua, proporcionando conforto térmico,
sombreamento e biodiversidade;

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

1 Mobiliario urbano de estar e brincar iluminacdo e drenagem sustentavel, que
incentivem permanéncia e mobilidade ativa;
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1 Espacos de convivéncia e contemplacéo, reforcando a vitalidade urbana e a
inclusédo social.

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

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

Maia

Matosinhos

... 05000m

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
dosd

s dados: CM Porto (2026)

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

O primeiro troco localizase na zona do Foco, entre a Avenida da Boavista e a Avenida do
Bessa, numa extensao deaproximadamente 600metros. Sobre o canal da VCI surge a
oportunidade para a criacdo de um espaco verde com uma area dgproximadamente 34
000 n?.

O segundo troco localizase no Amial,numa extensao del 100metros, entre as Ruas de
Leonardo Coimbra eDr. Manuel Laranjeira.Desta intervencdo destaca-se a criagao
potencial de um espaco verde com 8®00 n¥, embora intersetado pelas vas de Delfim
Maia, da Igreja de Paranhose de Faria Guimardes. Destacase nesta localizacdo o
potencial de poder reforcar 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 troco localizase nas Antas, entre o né da A3 e a Avenida Ferndo de
Magalhées, nurmaextensdo de600 metros e da qual resultaria um espaco verde com cerca
de 30000 n?. Destaca-se o potencial o reforco dasligacdes entre a Rua da Fonte do
Outeiro, a Rua do Reldgio €o restabelecimento da Rua de Diogo Céo.

No horizonte temporal deste PMUS entendee ser possivel ndo s6 executar os diferentes
estudos e projetos necessarios como também dar inicio a empreitadalmporta, porém,
referir que a concretizacdo desta ambicdo encontrase dependente da execucdo de
projetos estruturantes ao nivel metropolitano, nomeadamente a Via de Cintura Externa.

Como referéncias chave para esta acao destacae a cidade deMadrid, onde o projeto
h~¢T | RTWARYK WGWI G RqRe AWe ql ¢2ijt W YWIUqUI 1 ¢aWlUqVYU
urbano e a valorizagdo ambiental da envolvente.
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Fig.12 Exemplo da intervencdo associada ao projeto MadridRio
Fonte: Ayuntamiento de Madrid

Esta solucao pode também evoluir para tracados onde a VCI se desenvolve em viaduto, em
especial no troco entre o n6 do Mercado Abastecedor e Bonj6iaExperiéncias
internacionais, como o0 One Green Milg(MVRDV & StudioPOD, Mumbaijnostram que tal

€ possivel, através da criacao d@ercursos pedonais e ciclaveis continuos e segurosynde

a iluminacao e a sinalética garantenseguranca, conforto e acessibilidade e intervencdes
paisagisticas e de microclima reduzem ruido, poluicdo e impacto dasilhas de calor.Este
projeto integrou ainda espacos de desporto e convivio, €lementos de identidade visual e
ambiental, criando um corredor reconhecivel, seguro e atrativo, que promove a mobilidade
ativa, a inclusdo 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 MilgMVRDV & StudioPOD, Mumbai)
Fonte: Landezine eArchDaily Brasil.

Atuar no canal da VCI constituuma oportunidade estratégica para promovea mobilidade
ativa, reforcar a infraestrutura verde na cidade e reduzir os indices d®breexposi¢éo ao
ruido. Simultaneamente, ao reduzir barreiras fisicas e simbdlicas e aointegrar
equipamentos desportivos, areas de convivéncia, arborizacdo e solugbes de conforto
ambiental, a requalificagdo contribui para ampliar a equidade territorial, fomentar a
inclusdo social e incentivar a utilizacdo de modos de transporte sustentaveigjiminuindo

a dependéncia do automével para deslocamentos de curta distancia. Em conjunto, estas
acoes promovem vitalidade urbana, reforcam a identidade do espaco publico e melhoram
0 bem-estar fisico e psicoldgico da populacéo

Em suma a estratégia de aproveitamento do canal da VClestrutura-se em quatro eixos
principais, com a definigcdo de func¢des, proximidade e impactos associados

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto Pagina25de 209
Definicdo de Metas e Medidas



Eixo

Reintegracao
territorial

Qualificagcéo
ambiental

Revalorizagéo
social e de
género

Dinamizacgéo
urbana e
proximidade

Mod.31_v8

Tab.8 Eixos estratégicos para atuagao

Funcdes / equipamentos

Percursos pedonais e
ciclaveis, ligactes entre
margens

Arborizacdo continua,
sombreamento, mitigacéo
de ruido e ilhas de calor,

drenagem sustentavel

Espagos inclusivos e
seguros, iluminacao
adequada, visibilidade

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

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto

Proximidade /

Impactos esperados
cobertura P P

Conectividade,
promocéao da
mobilidade ativa,
reducédo de barreiras
fisicas
Conforto térmico,
biodiversidade,
permanéncia e bem
estar urbano
Aumento da
sensacao de
seguranca, promocao

Acessibilidade a curta
distancia (<10115 min
a pé ou bicicleta)

Distribui¢do continua
ao longo do canal

Disponivel para todos
os perfis, priorizando

areas de .
L da equidade de
vulnerabilidade ~ q . ~
. género e inclusao
espacial .
social

Vitalidade urbana,
acessibilidade

Distribuig&o proxima independente do

aos bairros automovel,

adjacentes promocéo de
atividades
quotidianas
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SU.04 1 Redefinicdo dos critérios de estacionamento privado em novas construcées

Adotacao e aorganizacdo do estacionamento automovel é vista como um doprincipais
desafios para a promocao da mobilidade sustentdvel em &reas urbanas, ao encorajar
dependéncia automovel (Guo, 2013; Kirschner e Lazendorf, 2019). A reducéo da exigéncia
de estacionamento diretamente associado & funcdes urbanas leva, por definicdo, a uma
menor propensao para a utilizacaaliaria do automovel. Simultaneamente, com a reducéo

do espaco destinado a estacionamento tornase possivelafetar uma maior percentagem
da area bruta de construcdo para os usos principais do edificiocom uma reducao
esperada nos custos da habitacéo e, ao mesmo tempo, disponibilizar maisspaco publico
para os modos ativos e para a fruicdo da populacao.

E, porém, reconhecido que a reducéo deliberada da oferta de estacionamento privativo
pode, por consequéncia, aumentar a pressdo sobre o estacionamento na via publica,
fomentando a prética de situagbes de estacionamento abusivoComo 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 aplicacéo de padr6es maximos de estacionamento com base no indice PTAL

(Public Transport Accessibility Level) tem sido determinante para orientar 0
desenvolvimento urbano para zonas bem servidas por transportgiblico (Greater London

2q6VYl Rq! AW=ZMZNb IOWWE G W7 ¢ | HIJEWHYAIBARWNY e ol ¢dind RE I

estacionamento e a circulagdo automovel com a valorizagdo do espago publico e a

promocdo de cidades de proximidade (CityChangers, 2023). Ja a iniciativa europeia
PARK4SUMP evidencia o papel da gestao do estacionamento como ferrant@xe apoio as

politicas de mobilidade sustentavel, promovendo limites maximos em areas de elevada

acessibilidade (Comissédo Europeia, 2020).

As diretrizes para o dimensionamento do estacionamentoem novas edificacdes
atualmente definidas no Plano Diretor Municipaldefinem, para além do regime geral, duas
tipologias adicionais de localizacao com vista a promover um ajuste as especificidades do
territério.
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Tab.9 Linhas gerais dos pardmetros de dimensionamento de estacionamento presentes no PDM do Porto
Area de influéncia

Usos e tipologias Regra geral Zona Central das estacdes de
Metro
Minimo
Habitacional e Minimo Por unidade de Minimo
Equiparado Por unidade de habitacao Por unidade de
habitacao Admitindo-se habitacdo
isencdes
Minimo Méaximo
Servigos e comércio Por area de Por area de construgao
construcdo (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 . . <
Minimo por area de construgao

armazenagem

Empreendimentos Minimo Maximo por Minimo

turisticos por unidade de unidade de por unidade de
alojamento alojamento alojamento

Constata-se, da andlise da tabela anterioque o uso habitacional se encontra ausente da
aplicabilidade de valores maximos de estacionamentgp mesmo em zonascentrais ou na
area de influéncia das estacbes de Metro Esta situacdo limita significativamente o
impacto da imposi¢do de valores maximos nas restantes categorias de uso do sqlma
medida em que a disponibilidade de estacionamento influencia significativamente a
decisao de utilizacao diaria do automaovel.

No processo de diagnostico deste PMUS foi possivalonstatar que uma percentagem
significativa do territério central da cidadeja apresenta niveis elevados de acessibilidade
multimodal, facilitando o recurso a alternativas ao automével. O mesmaéo acontece, por
exemplo, na envolvente a todas as estacdes de metro na cidade, dando como exemplo
aquelas localizadas no territério exterior ao anel da VCI. Como tah acessibilidade do
territério, ao influenciar as escolhas de mobilidad, deve ser o ponto de partida para a
redefinicdo dos critérios de estacionamentoprivado. Este conceito, por combinar a oferta
de transporte publico e a eficacia da utilizacdo dosnodos ativos na ligagdo com o sistema
de uso do solo, apresentase como 0 mais adequadagpara esta finalidade.

Neste sentido, a proposta de alteracdo destes parametros passa pelas seguintes
recomendacdes:

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

1 Introducéo de valores maximos para o uso habitacional e equiparadoos territorios
localizados em zonas com elevados indices de acessibilidade multimodal
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SU.05 1 Implementacao de critérios de dotagdo de estacionamento para bicicletas em
novas construcdes

O estacionamento de bicicletas constitui um elemento essencial para induzir a utilizagéo
deste modo de transporte sustentavel na mobilidade quotidianaA fase de diagnéstico do
PMUS identificou um elevado potencial de utilizacdo da bicicleta, especialmente em
equipamentos publicos, areas comerciais e instituicdes de ensino. No entanto, a oferta de
estacionamento para bicicletas ainda € limitada e desigual,ndo existindo emzonas com
grande geracao de viagensLimitar a consolidacdo 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 o0 estacionamento
automovel, onde sdo exigidas dotacbes minimasentende-se que deve ser seguida uma
l6gica idéntica para a bicicleta. Esta proposta alinhase com as recomendagfes da
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2022030 (ENMAC 2022030), que
define critérios geraisde planeamento urbano e de mobilidade sustentavel, esta estratégia
insere-se na légica de promover modos ativos, reduzir a dependéncia do automoével e
assegurar que os novos empreendimentos incorporam infraestruturas compativeis com
padr@es nacionais e intenacionais de mobilidade ciclavel.

Em contextos internacionais, € possivel encontrar exemplos a escala nacional, como
Franca ou Hungria, ou ao nivel regional como acontece nas regides de Berlim ou Salzburgo,
onde a regulamentagé&o vigente impde limites minimos para a dotagédo de estacionamento
de bicicletas em novas edifcacdes para o uso residencial(Kuster e Peters, 2018)No
contexto nacional, o concelho de Matosinhos é referéncia ao incluir requisitos de
estacionamento de bicicletas para novos empreendimentos de servicos, comércio e
equipamentos de utilizacdo coletiva embora néo aplicavel ao uso residencial.

Tab.10 Exemplos de requisitos para o estacionamento de bicicletas
Exemplos Dotacéo a disponibilizar

Minimo de 0,75nt para T2 ou inferior

Franca Minimo de 1,5nt 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/ 100mMde area de construcéo (comercio/ servicosr zona A)

A dotacdo de estacionamento em cada local deve ser definida em funcdo do tipo e
dimenséo do edificio, do nUmero estimado de utilizadores e do potencial de integracéo
com a rede ciclavel existente, assegurando cobertura suficiente para estimular o uso da
bicicleta como meio de transporte quotidiano. Reconhecendo que a rede ciclavel proposta
neste PMUS apresenta uma natureza abrangente, cobrindoquase totalidade do territério
concelhio, reconhece-se a pertinéncia na definicdo de um valor uniforme para todo o
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concelho. Assim, a &rea de construcao e a tipologia de uso do solo configurar@odotacéo
a disponibilizar.

Tab.11 Requisitos propostos para o estacionamento de bicicletas

Usos Dotacao a disponibilizar
Servicos Minimo de0,2 lugares por100 n¥ da area edificada
Comércio Minimo de0,4 lugares porl100 n¥ da area edificada

Nos parques de uso publico os espagos destinados ao estacionamento de bicicletas
devem estar devidamente ordenadose dimensionados, de forma a evitar conflitos com
outros utentes, em conformidade com as recomendacdes do IMTA localizacdo dos
estacionamentos deve privilegiar seguranca e visibilidade, sendo idealmente
posicionados em areas iluminadas, protegidos de vandalismo e de condi¢cBes climéaticas
adversas, sempre que possivel em estruturas cobertas dentro dos edificios
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Fig.14 Dimensionamento de estacionamento de velocipedes em parques cobertogm edificio
Fonte: IMT(2024)

A aplicacdo desta abordagem contribuird para consolidar a bicicleta como meio de
transporte quotidiano seguro, acessivel e integrado na cidade, reforcando a
sustentabilidade, a equidade e a qualidade do espaco public@wom o apoio das novas

construcoes.
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SU.06- Criacdo 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
solugdes inovadoras de planeamento e monitorizagédo. A criagdo de um Gémeo Digital
(Digital Twin) do sistema de mobilidade consiste na construcdo de uma réplica virtual da
cidade que integra dadosreais sobre o transito, a operacdo do transporte publico e a
utilizacdo dos modos ativos, bem como varias informacfes relativag estruturacao do
sistema de uso do solo (concentracdo da populacdo, polos de emprego e grandes
equipamentos).

Tentando replicar, da forma mais fiel possivel, o funcionamento do sistema urbano,
naturalmente dentro das limitagcdes daquilo que € a imprevisibilidade do comportamento
humanos, os igital Twink permitem, de forma expedita, simular o impacto de
intervengdes, temporarias ou permanentes independentemente da escalg ou testar o
funcionamento da cidade em situacdes de emergénciaou de desastres naturais Este
apoio a decisdo baseadoem evidéncias, promove uma maior eficiéncia, seguranca e
sustentabilidade na gestdo da mobilidadeurbana.

A andlise ao panorama internacional permite identificarvarios casos no contexto Europeu
onde os Migital Twink sdo atualmente utilizados para auxiliar a gestdo publicee a
comunidade cientifica, destacando-se o exemplo de Barcelona.Combinando varias
camadas de dados (infraestrutura fisica, trafego, transporte publico, mobilidade ativa,
poluigcdo, ruido e regulamentacao) este sistema encontrase 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
10 20

+ SANTA COLOMA
DE GRAMENET  BADALONA

Sant Fe uw‘
Liobr Esf

Sant Joan Despi
L'HOSPITALET
DE LLOBREGAT

a Leafiet | ® OpenSireetMap contributors  CartoDB, CartoDB atiributions
Flg 15 Ferramenta paravisualiza¢do de dados espacializados em Barcelona
Fonte: Ajuntament de Barcelona, 2025.
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Existem, atualmente, esforcos para desenvolver este knowow em territério nacional,
nomeadamente no contextodo projeto DT4AMOB do Instituto de Telecomunicagdes (IT),
financiado pelo Proxima Geracdo UET Plano de Recuperacdo e Resiliéncia (PRR),
Componente 197 Transi¢éo Digital da Administracdo Publica, que promove capacitacao,
digitalizacdo, interoperabilidade e ciberseguranca o dominio urbano.

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

1 Inventariacdo e integracdo de dados: Consolidacéo de informagdes sobre trafego,
transporte publico, mobilidade ativa, micromobilidade, estacionamento, logistica
urbana, sinistralidade e qualidade do ar,assegurandoa interoperabilidade dos dados;

1 Modelagéo e simulagdo : Desenvolvimento de modelos dindmicoscom o objetivo de
permitir a simulacéo detalhada do funcionamento urbano;

1 Visualizagdo e monitorizagédo : Criagdo de dashboards digitais parapossibilitar o
acompanhamento em tempo real, a analise de tendéncias histéricas e identificacdo
precoce desituagdes criticas;

1 Atualizagcédo continua e expansao : Integracdo de nowas bases de dados quer ao nivel
do ambiente construido (uso do solo e mobilidade) quer ao nivel dos padrées de
utilizacdo da infraestrutura.

A aplicacdo desta estratégia permitirhao municipio tomar decisées mais expeditas e
baseadas em evidéncia, fomentando um modelo de planeamento urbano integrado e
sustentavel e promovendo uma cidade mais proximaacessivel, segura e resiliente;

A monitorizag&o de indicadores chave de desempenho poderé funcionar como um veiculo
para a estimulacdo da inovacdo tecnolégica e para a colaboracao institucional,
nomeadamente com aAcademia, 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 T Realizacéo de inquéritos periédicos a mobilidade

A compreensao continua dos padrées de mobilidade da populacao é essencial para aferir
0 grau de sucesso das politicas implementadas e orientar a revisdo das estratégias do
PMUS. Entre os indicadores de desempenho, destacasge a evolucéo da escolha modal e
as mudancas nos comportamentos de deslocacdo, pois refletem diretamente a eficacia

das medidas de incentivo & mobilidade sustentavel e a reducdo da dependéncia do
transporte individual motorizado (ELTIS, 2019).

Atualmente, os Censos constituem a principal fonte regular de informacdo sobre a
mobilidade dos residentes. No entanto, a sua periodicidade decenal e o foco nas
deslocacdes pendulares limitam a sua utilidade para o acompanhamento operacional do
plano. Torra-se, por isso, indispensavel complementar esta informagédo com inquéritos de
mobilidade de maior frequéncia e abrangéncia temética, capazes de captar as
transformagfes nos habitos quotidianos de deslocagdo e o nivel de satisfagdo das
pessoas com o sistemade mobilidade.

Estes inquéritos devem permitir caracterizar a reparticio modak 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 dinAmicas em cadeia das deslocacbes. A recoln de percecles
gualitativas y como conforto, seguranca, fiabilidade e custoy é igualmente essencial
para orientar decisbes de investimento, priorizar intervengbes e avaliar a adesdo da
populacdo as medidas do plano.
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A nivel nacional, o Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa
(INE, 2017) constitui um exemplo de recolha sistematica de dados sobre os padrées de
deslocacdo da populacdo residente, incluindo motivos de viagem, duracdo e modos
utilizados. Este inquérito complementa os dados censitarios ao fornecer informacgao mais
detalhada e atualizada sobre a mobilidade quotidiana, contribuindo para uma leitura mais
precisa das dinamicas territoriais.

Este modelo de inquiricdo definiu a base para a elaboracdo do inquérito & mobilidade
incluido na fase de caracterizacao e diagnostico deste RUS

Recomendase que este modelo de inquéritoforme a base de um plano de inquiricdo
regular, permitindo acompanhar o impacto das acdes deste PMUS nas deslocactes diarias
da populacéo. Estes deverdo ser realizadosom periodicidade bienal, abrangendo uma
amostra estatisticamente representativa da populacéo residente. A dimensao da amostra
deve considerar uma margem de erro maxima de 5%, e a recolha deve ser realizada em
articulacdo com os operadores de transporte publico (Metro do Porto STCP, CRe UNIR),

de forma a assegurar uma cobertura alargada dos diferentes perfis de utilizadores e
territorios. A estrutura minima recomendada para o inquérito deve incluir:

1 Perfil do respondente: género,jdade, nacionalidade, situagdo ocupacional, nivel
de rendimento e composicao familiar;

1 Padrbes de deslocacao: motivo, frequéncia, horario, distancia e nimero de modos
utilizados;

1 Condicbes de mobilidade: tempo de viagem, custo, acessibilidade fisica e
sensorial, conforto e seguranca percebida;

1 Aspetos sociais e demograficos: dependentes, deficiéncia, papel de
cuidadoras(es) e condicdo socioecondmica;

 Mobilidade em cadeia: deslocac¢fes interligadas e uso combinado de modos
sustentaveis e/ou ndo sustentaveis

1 Percecbes qualitativas: grau de satisfacdo com o sistema, barreiras e sugestées de
melhoria.

A disponibilizag&o publica dos resultados, em formato aberto e interoperavel, € 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
participagao informada.
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SU.08 1 Criacdo de um Observatorio da Mobilidade Urbana

As decisdes de planeamento urbano moldam o modo como as pessoas se deslocam,
trabalham e convivem no territério. Por isso, € essencial que esse planeamento considere
quem realiza essas deslocacfes e com que condi¢des, tendo a sensibilidade necessaria
pararesponder a diversidade de perfis e necessidades da populacao.

A mobilidade sustentavel exige governanca colaborativa, planeamento baseado em
evidéncias e escuta ativa dos cidaddos, aproximandoo poder executivo ndo s6 da
populacdo em geral, mas também defstakeholdersk chave como as universidades e
associacoes, em torno de um proposito comum: tornar o territério mais acessivel, seguro
e inclusivo.

O primeiro passo para a constituicdo deste observatorio passa pela implementacao de
uma estrutura de acompanhamento e gestdo, fomentando a coordenagdo entre o0s
diversos stakeholders. De seguida, é crucial a implementacdo de uma plataforma
tecnoldgica de monitorizagdoda implementagéo doplano de acaa

\

A participagdo cidadd nao deve limitar-se a consulta de um mero repositério de
informac&o, podendotambém ganhar forga através da experimentagéo e da aprendizagem
coletiva sobre o territério. Quando os cidadaos sdo chamados néo apenas a opinar, mas a
testar e vivenciar solugbespara a cidade o0 processo participativo tornase também um
processo de inovacdo.E nesta perspetiva queo conceito de Observatério da Mobilidade
Urbana se aproxima do modelode laboratério urbano, criando condi¢cdes para testar,
avaliar e aprimorar solu¢bes em contexto real.

Um exemplo nacionalé o Conselho de Cidadaos de Lisboa, criado em 2022, que constitui
0 primeiro 6rgao consultivo municipal composto por cidaddos selecionados por sorteio. O
Conselho tem como missdo apresentar recomendagdes aos decisores politicos num
processo de diadlogo coaborativo, apoiado por especialistas, reforcando a confianca

publica e a cultura democrética na gestédo da cidade

Inspirando-se em experiéncias internacionais de inovacado publicy como o MobiLab de
S&o Paulono Brasil,criado em 2014 para desenvolver solu¢des 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 cecriagdo entre residentes,
investigadores e gestores publicos para testar e desenvolver solugcbes de mobilidade
sustentavel, recomenda-se que o Observatorio adote metodologias de coproducéo e
inovacao tecnoldgica, combinando experimentagdo, dados abertos e envolvimento direto
de técnicos e cidadaos nos processos de decisao.

A experiéncia do MobiLab de Sdo Paulo demonstra que a inovagdo em mobilidade urbana
depende de legitimidade institucional, apoio politico e espacos de experimentacao
estruturados. De forma complementar, o aspern.mobil LAB de Viena evidencia a
importancia de envolver diretamente a comunidade e os investigadores no teste de
solucdes reais, promovendo cacriacdo, dados abertos e aprendizagem pratica.
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Coordenacéao e alinhamento institucional

O Observatério promovera a coordenacdo entre os diversos atores com influéncia na
definicdo e execucdo das politicas de mobilidade urbana. A integracaalos 6rgdos
municipais autarquicos e das equipas técnicas aumentara a capacidade de resposta as
necessidades reais da populacdo e assegurara decisdes mais coerentes e eficaze&o
aproximar o planeamento urbano da experiéncia quotidiana Observatdrio garantird que
as solucdes sejam ancoradas na realidade vivida no territorio e ndo apenas em
diagndsticos técnicos, fortalecendo a confianca da populacaona gestao publica.

Monitorizacdo e acompanhamento

O Observatério deveraadquirir uma ferramenta tecnolégica para monitorizacdo da
execucdo do PMUS, capaz de acompanhar a execucdo fisica e a execucéao financeira das
varias acodes, disponibilizando diferentes niveis de acesso a informagéo, prevendo
inclusive o acesso a informacao do publico em geral.

Capacitacao e aprendizagem técnica

O Observatorio investira na formagéo continua das equipas envolvidarplaneamento da
mobilidade urbana, assegurando que todos partilhem uma base comum de conhecimento
e possam atuar de forma coordenadaSerdo promovidas a¢fes praticas de capacitacao,
como oficinas tematicas, visitas de campo, simulagdes de cenarios urbanos, caminhadas
sensoriais e exercicios colaborativos de planeamento, permitindo testar ideias e adaptar
solucdes a realidade de cada teritério. Essas atividades terao igualmente untaracter de
troca de saberes, valorizando tanto o conhecimento técnico como a experiéncia das
pessoas que vivem e utilizam a cidade no dia a didessa forma, gestores, técnicos e
comunidade poderao, juntos, identificar problemas, avaliar alternativas e propor solu¢des
viaveis, construindo uma mobilidade mais eficiente, segura e inclusiva.

Participacdo e proximidade com a populacao

O Observatério funcionara como um espaco permanente de didlogo com a comunidade,
através de oficinas territoriais, mapas colaborativos, jogos de mobilidade e recolha
estruturada de percecgdes sobre seguranga, acessibilidade e mobilidadeA paridade de
género e a inclusao de grupos vulneraveis em todas as atividades garaatque os dados
recolhidos reflitam as diversas experiéncias dos cidadaos, promovenda justica social e
a equidade. As informacdes sistematizadas em mapassintese, matrizes e painéis de
indicadores publicos permitirdo a populagdo acompanhar os resultados, reforcando a
transparéncia e a corresponsabilidade no processo de implementacaadas acdes do
PMUS .Inspirado nessas praticas, o Observatorio pretende institucionalizar uma cultura de
inovagéo, transparéncia e continuidade, consolidando a mobilidade urbana como vetor de
sustentabilidade, inclusao social e participacao civica. Constitui, assim, um instrumento
estratégico para transformar a gestdo da mobilidadeaproximando o planeamento urbano
da experiéncia real dos cidaddos e criando condi¢cdes para uma mobilidade mais
sustentavel, segura e inclusiva.

SU.09 T Desenvolvimento do Plano de Mobilidade Escolar da cidade do Porto
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As deslocacgdes pendulares associadasas deslocacdes de e para a escola, por parte dos

estudantes, representam uma parcela significativa dos movimentos diarios na cidade do

Porto, sendo particularmente notéria a reducdo nos volumes de trdfego durante os
periodos de interrupcgéo letiva. As instituicdes de ensino, devido & sua elevada capacidade
de atracdo 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 &reas centrais e densamente povoadas.

Os Planos de Mobilidade Escolar (PME) configurasse, assim, como instrumentos
estratégicos essenciais para reorganizar os padrbes de deslocacdo da comunidade
escolar, abrangendo estudantes, corpo docente, ndo docente e encarregados de
educacao. O objetivocentral destes planos €0 de promover alternativas ao transporte
individual motorizado, incentivar a mobilidade ativa nos percursos casa&scola e
escola-casa, aumentar a seguranga nas zonas envolventes as escolas e fomentar habitos
de mobilidade sustentavel desde a infancia.

Um aspeto critico é compreender que a mobilidade escolar raramente corresponde a um
percurso linear. Especialmente entre mées, pais e cuidadores, predominam deslocacdes
poligonais, envolvendo mdltiplas viagenscomo deixaros filhos na escola, deslocarse ao
trabalho, realizar compras e, por fim, regressar a casa. Por isso, 0 PME deve posicionar a
escola como um né central numa rede de deslocagBes complexas, articulando transporte
publico, modos ativos e servicos de proximidad, de modo a reduzir a dependéncia do
automovel e facilitar deslocagdes seguras e eficientes

Assuntos pessoais

o
. * — gy . Apoio a familia
Compras
3
0 * /'\

AN

Fig.19 Exemplo das desloca¢des quotidiana
Fonte: Guia PMUS (Col-lectiu Punt6)

Escola

Trabalho remunerado

A elaboracao desta tipologia de planos deve iniciar-se com um diagndéstico detalhado da
mobilidade de toda apopulacdo escolar, utilizando inquéritos, registos de utilizacdo de
transportes e outras metodologias de recolha de informacdoA realizacéo de sessbes de

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto Pagina38de 209
Definicdo de Metas e Medidas



participacdo no ambiente escolar, recolhendo testemunhos de alunos, docentes e
funcionarios permitira reforcar a qualidade do resultado do processo de diagnostico.

Terminada esta fase de diagnéstico seguise-a aconstrucao do plano de a¢éq que devera
ocorrer em ambiente de cocriacdo, com workshops participativos, mapas colaborativos,
caminhadas exploratérias e consultas publicas, garantindo que as solucdes reflitam as
necessidades reais e aumentem o compromisso da comunidade escolar com a sua
implementacéo.

DAS AFIRMAGOES ABAIXO, COMO VIOCE GERALMENTE SE SENTE VOCE SE SENTE EM RISCO (DE SE MACHUG
QUANDO S¢ DESLOCA NO DIA-A-DIA? NAS SITUACOES A8

S ML IND |‘v AXD

a0 00t € st Ao 4
A )

miscocionavaen @

e o e e Ak

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

Em conformidade com o DecretolLei n.°16/2023, de 27 de fevereiro, que define as regras
para a elaboragdo e aprovado de planos de transporte escolar, e alinhado com a
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Cidével 20202030 (ENMAC), a Estrégia

Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP) e o Guia do IMT para a Elgaora
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de Planos de Mobilidade e Transportes (Avisoh3/2025), destacam-se as seguintes gdes
prioritarias para a cidade do Porto

T

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

Criacdo de zonas escolares seguras, através de medidas de acalmia de trafego e
gestdo de velocidades, especialmente junto a escolas situadas em arruamentos
com elevada densidade de circulagéo;

Eliminacdo de descontinuidades nas redes pedonais e ciclaveis, integrando
percursos casaescola com a rede ciclavel existente;

Reforco do estacionamento para bicicletas em todas as escolas, com integracao
com transporte publico e pontos de recarga para bicicletas elétricas;
Implementacé&o de solucdes educativas que promovam autonomia e seguranca de
criangas e jovens nos seus percursos diarios.

Esta articulagdo entre escola, comunidade, técnicos e gestdo 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 1 Atualizacéo do Plano Municipal de Seguran¢a Rodoviaria (PMSR)

O Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria é uma ferramenta estratégica essencial para
a gestdo da mobilidade urbana, permitindo compreender extensadoda problemética da
sinistralidade rodoviaria. O ambito de atuacdo de um PMSR vasto, abrangendondo séa
intervencdo sobre a infraestrutura, passando pela articulagdo com forcas de seguranca e
equipas de socorro, até a definicho de campanhas de educacdo, sensibilizacdo e
informacdo. Este instrumento apoia a criacdo de abordagens integradas, estratégicas e
operacionais, funcionando como uma ferramenta de apoio a decisao politica.

7

Atualmente, a Visdo Zero é dnstrumento orientador para a promoc¢ao da seguranca
rodoviaria a nivel nacional, quepreconiza a reducédo de 50% dos mortos e feridos graves
até 2030 e a eliminacao total de vitimas mortais até 2050, exigindo um compromisso
renovado por parte dos municipios. Este compromisso deve materializese em
instrumentos atualizados, eficazes e coer@mtes com os principios da Estratégia Nacional
de Seguranca Rodoviaria e com as metas definidas ao nivel da Unido Europesade se
destacam, naturalmente, os PMSR.

O PMSR da cidde do Porto dda de 2019 definindo como objetivoa auséncia de vitimas
mortais e a redugcdo de 30% no numero desinistros com vitimas ocorridos nos
arruamentos sob jurisdicdo municipal até ao ano de 2021. Porém, e como os resultados
do processo de diagndstico evidenciarama realidadenao se alinhou com este designio.

De facto, a promogdo 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 padrbes de deslocacdo e das interagbes entre pessoas e veiculos.
Como tal, aevolugdo das dindmicas urbanas, o surgimento de novas tipologias de trafego
e a atualizagdo continua das orientacdes estratégicas nacionais e europeias justificam a
revisdo periodica 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 segurancga de utilizadores vulneraveis como pedes, ciclistas,
criangas e jovens.

Neste contexto, a atualizagdo do PMSR do Porto torrse indispensavel. Esta atualizacao
permitira reforcar a integragdo da seguranca rodoviaria nas politicas de mobilidade
sustentavel, garantir a adequacao das intervencfes as necessidades reais do territore
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 caracter fisico, promocional ou educativo.
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Tendo em conta as tendéncias mais recentes na elaboracéo de documentos estratégico e
as linhas gerais de atuacdo deste PMUS sugereBe as seguintes recomendacgdes para a
atualizacdo do PMSR do municipio do Porto:

i Caracterizacdo detalhada da sinistralidade rodoviaria na cidade, analisada sob
diferentes prismas, com destaque para os fatores humanos e climatéricos;

i1 Desenvolvimento deindicadores e metas alinhadas com a Visédo Zero e normas
nacionais e europeias;

1 Articulacdo com politicas de mobilidade sustentavel, garantindo integracdo com
transporte publico, modos ativos e infraestrutura ciclavel;

1 Identificacdo de &reas criticas e implementagédo de medidas fisicas, operacionais
e educativas;

1 Promocao da educacédo e sensibilizacdo para segurancga rodovidria, incluindo a
participacdo de criangas e jovens

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

i Criacdo de mecanismos de atualizagdo peridédica dos dados de sinistralidade,
possibilitando o reporte a populacao;

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

Ainda sobre a ultima recomendac¢&o, umaxperiéncia relevante no contexto internacional
€ a do Governo do Estado de Sao Paulo, no Brasil, goé anosimplementou plataformas
de monitorizacdo de sinistros de transito, como orifoSigae o InfoMapa. Estes sistemas
permitem recolher e disponibilizar mensalmente dados sobre sinistros, oferecendo
informacbes detalhadas sobre padrbes, localizacdo e evolucdo dos eventos. A
manutencdo continua e o acesso aberto a estes dados tém sido fundamentais para
subsidiar politicas publicas de seguanca viaria, apoiando ac¢des de educacgéao, redesenho
de vias e estratégias que resultaram na reducdo de mortes no transito (DetreBP, 2025;
OMS, 2023).
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SU.11 1 Promocao do desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos

Os grandes polos de atividade ecorémica, como empresas, parques empresariais e
logisticos, concentram um elevado nimero de deslocacgdes, 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 economicas, abrangendo
colaboradores, clientes e fornecedores. Estes planos tém como objetivo reduzir a
utilizacdo do automavel individual, promovendo modos de transporte mais sustentaveis e
eficientes, como o transporte publico, a bicicleta e outras formas de micromobilidade,
podendo também olhar para famas de estruturacdo do modelo de trabalho, reduzindo a
necessidade de deslocacdes pendulares ouiferindo os horarios de entrada e saida dos
colaboradores, minimizando o impacto sobre a infraestrutura de mobilidade

A atribuicdo de beneficios para recompensa de hébitos sustentaveis, a disponibilizacdo de
infraestrutura de apoio ao modo ciclave] a comparticipacdo de passes de transporte
publico e a realizacdo de campanhas de sensibilizacdo sdo apenas algumas das boas
praticas com aplicabilidade pratica.

Estes planos podem também beneficiar dodidlogo entre empresas, o municipio e

operadores de mobilidade, avaliando a pertinéncia da adequacdo dos horarios do
transporte publico as necessidades da forga de trabalhpa identificacdo de obstaculos a

utilizacdo de modos ativos na envolvente&om vista a sua eliminagdo ou o estabelecimento
de parcerias com operadores de micromobilidade.

Além do impacto direto nas deslocacdes, a participagdo 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 a viabilidade de integrar politicas internas de mobilidade com agendas publicas
de sustentabilidade, mesmo em setores cujo core business ndo esta relacionado a
mobilidade.

Ao assumir uma postura proativa no campo da mobilidade urbana sustentavel, as
empresas reforcam seu papel institucional, promovendo politicas e préaticas que
beneficiem o territério urbano em consonancia com marcos como o Pacto Ecolégico
Europeu e os Objetvos de Desenvolvimento Sustentavel (ODSEssa atuacao estratégica

néo so fortalece a reputac@o corporativa, como também contribui para a transformagéo

do ecossistema urbano, estimulando solugBes de transporte mais seguras, eficientes e
sustentaveis.

Para aumentar o sucesso deste tipo de planos estratégicos recomendse que a sua
elaboracéo seja exigida pelo municipicem processos de licenciamento de projetos que
possam gerar um volume significativo de deslocagbes
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3.3. Modos Ativos

A utilizacdo dos modos ativos atualmente inserido hum ecossistema onde coexistem os
modos tradicionais como o pedonal e o ciclavel e as novas solu¢des de micromobilidade,
com destaque para as bicicletas partilhadasé fundamental num sistema de mobilidade
contemporaneo, contribuindo para a melhoria da sua eficiéncia ambiental e econémica.
Apesar de o automovel ser, atualmente, o principal modo de transporte utilizado nas
deslocacdes pendulares € inegavel reconhecer @apel dos modos ativos num sistema
urbano de elevada densidade.

Porém, na fase de diagnostico foram identificadas inimeras lacunas, em especial ao nivel
da infraestrutura, que comprometem a sua utilizacdo. A auséncia de passeios é uma
realidade em muitos setores da cidade do Porto, razdo pela qual devem ser desenvoletd
esforcos para a correcao destas assimetrias. Em simultaneo, é essencial desenvolver
solugdes para minimizar o efeito barreira causado ndo sé pela topografia, através da
instalacdo de meios mecanicos em locais estratégicos, mas também para vencer 0s
efeitos barreiras impostos pelas grandes infraestruturas viarias, como é o caso da VCI. Em
conjunto, estas acbBes permitem aumentar, de forma significativa, os indices de
conectividade pedonal, bem como as condi¢bes de conforto e seguranga associados a sua
utilizagdo quotidiana.

E, porém, na promocgdo 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 comparagdo 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 beneficiagdo da infraestrutura existente e pelo reforgo significativo pdaodo o
territério, ligando os principais pontos de interesse, equipamentos e servi¢os publicos. Em
conjunto com a implementagdo de um sistema de partilha de bicicletas, reforcando a
equidade no acesso a este modo, e a¢les orientadas para a formacéo e sebiizacao,
sera possivel criar as condicbes de base para o tdo desejado crescimento na sua
utilizacdo, ambicdo que se encontra plasmada em documentos estratégicos a nivel
nacional, como € o caso da Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel (EN®A

O refor¢o da arborizagé@o dos arruamentos, essencial para a promog¢&o do conforto térmico
em especial nos meses de verao, reflete uma aposta na qualidade do espaco publico como
elemento de atracéo para a utilizacdo dos modos ativos.

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

i1 Infraestrutura Pedonat

1 Infraestrutura Ciclavel;

i Conforto de Rua

1 Incentivos e divulgacao.
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Tab.12 T F It WGI YGY!t aqe¥TUNGELW ¢alRYAIMIRE Y LWh
Infraestrutura pedonal
MA.01 Consolidacao da infraestrutura pedonal
MA.02 Reforgo da acessibilidade pedonal em eixos prioritarios
MA.03 Beneficiacdo das linhas de desejo pedonal no espaco publ@
MA.04 Instalagdo de meios mecéanicos
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MA.01 1 Consolidacéo da infraestrutura pedonal

O investimento na melhoria da infraestrutura pedond, em especial no que respeita a
correcdo das principais barreiras a acessibilade, é crucial para assegurar o direito
universala mobilidade ativa Esta prioridade est4 em sintonia com as metas estabelecidas
pela Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP) e pelo Plano

Nacional de Acessibilidade.

O diagnéstico identificou um territério com cerca de 2 knt com caréncias generalizadas
ao nivel da infraestrutura pedonal sinalizando assim as areas prioritarias a intervir. O
impacto destas lacunas, comprometendo a seguranca de circulagdo e 0 acesso as
funcdes urbanas, é particularmente sentido nos trajetos diarios em direcdo a locais
essenciais como escolas, servigos publios, 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 mobilidadeeduzida.

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

Nestes locais a intervencdo passara pela criacdo de infraestruturpedonal dimensionada

de acordo com a legislagdo em vigor, nomeadamente o DL n°® 163/2006e 8 e agosto,
implicando o estabelecimento de canais de circulacdo pedonal continuos e desimpedidos
de quaisquer obstaculoscomo elementos de mobiliario urbano, elementos arbéreos ou
infraestrutura.
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Dusténcla de resenva Largura efetiva dos obstdculos

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

Nos casos onde o espaco canal ndo permita o cumprimento destas regras deverao ser
adotadas solucdes baseadas na partilha do espaco de circulagdoconfigurando zonas de
coexisténcia.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto Pagina47de 209
Definicdo de Metas e Medidas



Tab.13 Faseamento da extensdo dexrruamentos a intervir para aconsolidacéo da infraestrutura pedonal
Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)

Extensdo de arruamentos a intervifm) 6 000 4 000 18 000

Acao

Impulsionada pelas a¢gbes do programéaRua Dirgta propde-se uma intervencdo em cerca
de 6 quildbmetros de arruamentos no curto prazo, seguind@e uma intervencédo com menor
expressdo no médio prazo. Nos Ultimos 5 anos de vigéncia deste PMUS o plano apresenta
uma extensdo consideravelde intervencdes, em especial nas freguesias de Campanha e
de Lordelo do Ouro e Massarelos.

+

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Consolidagdo da Infraestrutura Pedonal —— Concelho do Porto Edificado (:_0;5_: o A
Curto Prazo -~ Limites Administrativos Espacos Verdes  Sistema de Coordenadas
Médio prazo Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
Curto prazo —— Rede Ferroviaria nph

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 Localizac¢des selecionadas para aonsolidacdo da infraestrutura pedonal
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MA.02 T 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 ndo se limita &orrecao
de limitacbes pontuais, mas sim a uma visao estratégica de transformacado, focada em
tornar a circulacdo a pé uma opgéao segura, confortavel e preferencial.

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

A identificacdo destes eixos prioritarios resulta de uma analise detalhada da malha urbana
e dos padrbes de deslocacdo quotidianos O foco recai, de forma geral, em areas de
elevada afluéncia e onde a necessidade de ligacao a servicos é mais premente. Isto inclui
zonas de forteconcentracdo de comeércio e servigose os eixos de ligagdo entre os grandes
geradores de viagens e opontos nodais da rede de transporte publico da cidade, que séo
neste caso as estacdes de Metro gfuturamente, de BRT

No centro desta estratégia encontramse duas tipologias de intervencdes. A primeira, com
um impacto mais incisivo, destinase a promover um conjuntode intervengdes pontuais
com vista ao refor¢o do espacgo canal disponivel para o pe&o, em eixos com elevados fluxos
pedonais. Tratase, desta forma,de proceder ao alargamento dos passeio®u a remogao
dos principais obstaculos no canal de circulagdo pedonal, garantindo assim uma largura
superior aosvalores minimos regulamentares,com vista ao aumento das condi¢cdes de
conforto dos pebes.

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
condicBes de acessibilidade entre os nés da rede de transporte publico e os principais
equipamentos e servigos publicos localizados num raio de 500 metros. Nestes percursos
deve ser garantida ndo s6 a largura minima do canal de circulagéo pedonal, mas também
a existéncia de condi¢cdes adequadas nos pontos de atravessamento, destacandse o
rebaixamento dos lancis, a instalagdo de pavimentos podotatei® de sinalizagdo sonora
nos semaforos.

Tab.14 Faseamento daintervengéo em eixos prioritarios para reforco da acessibilidade pedonal
Curto prazo Médio prazo Longo prazo

Acéo
¢ (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Alargamento de passeios (m) 1300 0 150
Extensdo dos percursos pedonais acessiveis (m) 12500 18000 3600
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Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Reforgo da acessibilidade pedonal 0 05 1km A

_ . —— Concelho do Porto Edificado e B |
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 Ferroviéria nph
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 refor¢o da acessibilidade pedonal

Numa primeira fase esta estratégia enquadrase em trés zonas centrais. O centro da
cidade, a Boavista/ Campo Alegree o Polo da AsprelaEstes trés territérios, incluem os
principais polos de geracdo de viagens da cidade, e como tadfo olocal preferencial de
circulacdo de milhares de pessoas todos os dias.

Numa segunda fase a estratégia desenrol@e ao longo do eixo Baixar Marqués T
Salgueiros, da Avenida Ferndo de Magalhdesie BRT da BoavisteE, assim, nesta fase que
se propbe o desenvolvimento mais ambicioso desta acao.

Numa terceira fase o numero de eixos a incluir € manifestamente inferior, limitado a
freguesia de Campanha e ao extremo norte da freguesia de Ramald®m a Unica excec¢ao

a dizer respeito a Rua do Campo Alegrentre a Via Panoramica e a Rua Rainha Dona
Estefania, pela necessidade de execucéo prévia do prolongamento do tunel do Campo
Alegre.

Importa referir que ndo estéo incluidos eixos como a Estrada da Circunvalagao, dado que
a intervencdo na mesma se enquadra huma estratégia mais vasta e, como talyo de uma
acédo prépriaque se descreve abaixo neste relatorio.
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MA.03 1 Beneficiacdo das linhas de desejo pedonal no espaco publico

§WHYURIDRqY W UWwid RUG ¢ t-ddhd3d tdmidHoddrfoysis eldsponianeoss LW 13 n 131 1
gue os pedes naturalmente escolhem para se deslocarem, muitas vezes em detrimento da

infraestrutura formal existente. No Porto, a beneficiacdo destas linhas de desejo é um

principio orientador crucial ha requalificacao do espaco publico. Significaim processo de

observacdo sobre os portuenses, compreendendo como estesse movimentam na

realidade e adaptam em simultaneo o ambiente urbano a esta pratica do caminhaEste

processo pode ir muito além da pavimentacdo de um atalho, representandouma

abordagem de design urbano centrado no utilizador, onde a eficiéncia, o conforto e a

intuicdo do cidaddo 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 deslocagbes a pé. Quando a
infraestrutura formal é longa interrompida ou pouco acessivel, os pedes optam pelo
caminho mais curto. A intervencéo visdegitimar e qualificar estes percursos implicando

a criagdo 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 redugéo do tempo de percurso, 0 aumento da
satisfacdo do utilizador eainda o risco de circula¢cdo em zonas inadequadas.

A necessidade de beneficiagdo ds linhas de desejo estd intrinsecamente ligada a
seguranca e a acessibilidade do Porto. Muitos dos percursos espontaneasascem da
necessidade de contornar barreiras arquitetonicas como passeios estreitosdesniveis
acentuados ou a auséncia de uma travessia segurauma interce¢gdo 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 tambémusufruir destes trajetos mais curtos e intuitivos,
promovendo uma justica social que comeca com o desenho e projecdo do passeio no
terreno.

Estes projetos de beneficiacdo ndo se limitam a zonas isoladas, mas procuram uma
integracdo na rede pedonal alargada da cidadeA I6gica € interligar, de forma coesa, areas
residenciais, zonas de congércio local e interfaces de transporte.Ao criar uma rede de
acessibilidade pedonal que respeitaas escolhas naturais dos cidadaos, o Porto incentiva
de forma organica 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 espaco publico,
comecando principalmente por viagens de proximidade junto as prOprias zonas
residenciais, locais de trabalho, equipamentos e outros pontos de interesse.

A qualificacdo das linhas de desejo pedonal representa uma evolucdo no planeamento
urbano do Porto, marcando a transicdo de um modelo de imposi¢&do para um modelo de
adaptacdo e resposta as necessidades reaislos 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 beneficiacdo das linhas de desejo pedonais

Ac30 Curto prazo Médio prazo Longo prazo
g (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Locais intervencionados 7 6 4
: ; 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 beneficiacdo das linhas de desejo pedonais
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MA.04 T Instalacdo de meios mecéanicos

A topografia acidentada da cidade do Portoem especial ao longo das margens do Rio
Douro, constitui um dos principais entraves a promocao universal do modo pedonal.
Porém, ao longo dos anos, vérias solu¢des foram sendo introduzidas com o objetivo de
mitigar o seu impacto. Infraestruturas como o Funicular dos Gindais, o Elevador da Lda
e, mais recente, as escadas rolantes do Monte dos Judeuspossuem um papel
fundamental na mobilidade diariada populacao, quebrando as barreiras fisicas que isolam
pontos localizados a diferentescotas. Estes equipamentos ndo sdo apenasim fator de
conveniéncia, mas sim componentes vitaisno sistema de mobilidade urbanapara garantir

o direito a autonomia de cidaddos com mobilidade reduzidados idosos, de pais com
carrinhos de bebés ou até mesmo pessoas carregadas com compras, transformando
percursos arduos e desencorajadores em deslocagfes rapidas e confortaveidmporta
lembrar que neste territorio habita uma parcela significativa de populacdo idosa,
reforcando a sua pertinénciano contexto de uma sociedade equitativa e justa

Assim, a juntarse aos trés meios mecanicos ja existentepropde-se a instalagédo deoito
equipamentos adicionais. A curto prazo propdese a instalagdode um elevador entre o
Palacio de Cristal e eRua da Restauracagcuja intervencao ja se encontram curso a data
de elaboragéo deste documenta Além disso propfese a instalacdo de um elevador no
Passeio das Virtudedacilitando as ligagbes a Miragaia

A médio prazo apresentamse trés propostas:a primeira corresponde a um elevador entre

a Praca da Galiza e o Centro Materno Infantil do Norte (CMIN), cuja pertinéncia é refor¢cada
com a presenca da estacdo da linha rosa do Metro do Portoste equipamento permitira
reforcar a captacéo do transporte publico aoda a envolvente (Largo da Misericordia, Ruas
da Maternidade e do Breiner)A segunda ja incluida no projeto da Ponte Ferreirinha,
corresponde a um elevador entre &ua do Ouro e a Calcada da Boa Viagerda a terceira
localiza-se na Rua da Madeira, para onde se prop0e a instalagdo de escadas rolantes, a
semelhanca da solucdo existente no Monte dos Judeus. Esta proposta terd um papel
crucial na aproximagado da zona dos Aliados e S&do Bento, a Batalha.

Por fim, a longo prazosao sugeridos neste plano de acdoa colocacédo de trés elevadores.

O primeiro estabelecera a ligacdo entre a Rua Professor Manuel Baganha e a Via Futebol
Clube do Porto, facilitando a ligagdo entre o Estadio do Dragédo e a estacdo de metro
homonimia ao Monte Aventino e a zona residencial aafente. O segundo, entre a Rua da
Restauracao e a Rua de Monchique, tem como objetivo complementar a utilidade do meio
mecanico a instalar na primeira fase, facilitando de forma significativa as ligagbes entre a
frente ribeirinha e o Palacio de Cristal.O terceiro e Ultimo elemento identifica como
fragilidade a falta de um meio mecanico que conecte diretamente a zona da Via
Panoramica Edgar Cardoso com a zona ribeirinha do Ouro, existindo um longo percurso a
ser feito para a transposicao deste desnivel alalmente. Esta ligagdo tem também como
objetivo facilitar a ligacdo 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 instalacdo de meios mecéanicos

Aci0 Curto prazo Médio prazo Longo prazo
¢ (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Meios mecénicos 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 Agdo

Fig.26 Locais selecionados para a instalagdo de meios mecanicos

7

A aposta na instalacdo destes novos meios mecéanicos € uma manifestagdo clara do
compromisso do Porto com o Desenho Universal e com justi¢ca social no espacgo publico.
Além de beneficiarem diretamente a mobilidade, estes meios mecénicos sao
catalisadores da revitalizagéo urbana, facilitando o acesso ao comércio local, patrimonio

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 encaixemquase 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 condigbes para ultrapassar, até entdo, estes desafios.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto Pagina54 de 209
Definicdo de Metas e Medidas



MA.O5 T Minimizac8o do efeito barreira dos grandes eixos viarios e de acidentes
topograficos

A cidade do Porto é marcada por uma dupla complexidade: a presenca 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 agta
UcWGRURGRACT g YW YWnnWURgYWAE!T | IRI ¢ wWl 3t gqct WIt ql
a coesdo territorial. Estes eixos e desniveis ndo apenas dificultam a circulagdo, como

também criam zonas de exclusao social e funcional, impedindo que os cidadacacedam

de forma segura e direta aos servicos essenciais, comércio e transportes. E fundamental

restabelecer a permeabilidade urbana, garantindo que as vias destinadas ao trafego

automovel ndo fragmentema vida da cidade.

Um dos principais motivos para esta interven¢aa® a promoc¢ao da seguranca pedonal e a
justica social. Os grandes eixos viarios, caracterizados pela alta velocidadde circulagédo

e volume de trafego, sdo frequentemente pontos de alto risco para pedes e ciclistag
minimizacdo do seu efeito barreiraconsegue-se pela implementacdo de travessias
seguras, sinalizacdo adequadae medidas de acalmia de trafego que priorizem o peddo
mesmo tempo, a superacgao de acidents topograficos, através de travessiaslevadas ou
as conhecidas passagens aéreas, conciliadagom os meios mecéanicos da anterior acao
e outros percursos acessiveis garante que o0 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 intervengBesé crucial para incentivar a mobilidade ativa e descarbonizar a
cidade. Quando os percursos a pé ou de bicicleta sdo longos, perigosos ou exigem grande
esfor¢co fisico (devido a subidas ingremes ou desvios complexos), o cidaddo é
naturalmente levado a preferir utilizar o automével. Ao otimizar as ligacdes e criar
percursos intuitivos e confortaveis sobre e sob as grandes fraestruturas e ao longo dos
desniveis, o Porto torna a caminhadaomo umaopc¢ao viave e cada vez mais atrativa. Esta
mudanga de comportamento contribui diretamente para a redugdo de emissdes, uma
melhoria da qualidade do ar nas zonas urbanas e aindama possiveltransferéncia modal
futura.

A minimizag&o do efeito barreira € uma acao estratégica que permite ao Porto construir
uma cidade mais conectada, segura e sustentavel. Tratae de reverter a primazia histérica
dada ao veiculo em detrimento do cidadéo, investindo em solu¢fes que costuram malha
urbana, devolvem espaco ao pedce neutralizam obstdculos naturais e construidos ao
longo do tempo. Esta abordagem garante que a circulagcéo 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 intervencgdes destinadas a minimizar o efeito barreira

ACH Curto prazo Médio prazo Longo prazo

ao

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

N° de intervencbes executadas - 3 2
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Minimizagao do efeito barreira dos grandes eixos viarios . 0 05 1km
e acidentes topograficos —— Concelho do Porto Edificado M A
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Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Agdo MA.05 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Acdo

Fig.27 Locais selecionados para as intervencdes destinadas a minimizar o efeito barreira

Assim, de forma a cerzir a cidade em pontos de ligagédo atualmente desconectadogrevé-
se amédio prazo a implementagdo de um novo atravessamento pedongunto a estacéao
de Metro de Francosligando diretamente aR. de 5 de Outubro e a R. de Pedro Hispano,
onde atualmente n&o se verifica ligagdoAlém disso, prevé-se ligagbes de proximidade
residencial, locais que ja estiveram mais proximos historicamente, e aquando da abertura
da Ma de Cintura Interna Y CI) foram afastados em termos distanciais pela barreira criada.
Pretende-se por isso a criagdo de uma passagem aérea entre a R. Maria Langaa R. Jo&o
dos Santos Ferreiraconectando diretamentea Urbanizacdo da Prelada a face subnde se
situa por exemplo o Continente Bom Dia de RamaldeTambém na zona oeste da VCI,
pretende-se a criagdo de uma passagem aereadobre o né do Foco, ligando a R. da
Argentinaa R. Orfedo do Porto, cerzindo uma vez mais duas localidades que ja estiveram
unidas anteriormente.

A longo prazg sugeremse também a criacdo de duas outras ligacdesaéreas entre o
Centro Desportivo Universitario do Porto (CDUR) a zona de Entrecampos na proximidade
com o Jardim Botéanico e a Faculdade de Ciéncias da Universidade do Port€{JP) e ainda
de forma proxima,na rua de D. Pedro V a ligacao pedonal a criar, que se desenvolvera ao
longo de uma plataforma elevada entreo Miradouro de Nossa Senhora da Boa Viagema
zona de Vilare a Travessa dd@s0lgota, incluird também um meio mecénico, possibilitando

a interligacédo a Rua de D. Pedro V.
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MA.06 T Implementacdo de um sistema de sinalética direcional orientada para o pedo

A implementacdo de um sistema de sinalética direcional orientada para o pedo é uma

necessidade estratégica para a cidade do Porto, complementando todas as intervengdes

fisicas de melhoria de infraestrutura A sinalética assumese como umsbl ¢ G¢ WWRU2 Rt R2 130
que confere clareza, confianca e eficiéncia a circulacdo a pé. Numa cidade onde a

topografia pode muitas vezes ser um desafionuma rica, mas por vezes confusa, malha

histérica, € vital que os cidadaos e visitantes saibam exatamente para onde se dirigem e,

mais importante, quanto tempo ou distancia demoram para chegar ou percorrer. Esta

clareza de informagdo é fundamental para ransformar a caminhada na escolha mais

|6gica 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 0s pontos de interesse cruciais, sejam eles grandes
interfaces de transporte publico, escolas, hospitais grandes polos de comérciq entre
outros que se considerem pertinentes. Ao fazéo, a sinalética funciona como um incentivo
direto a mobilidade ativa. Quando um cidadé&o percebe que o seu destino esta a poucos
minutos de distancia a pé, em vez de recorrer ao automovel para um tragetcurto, a
decisdo de caminhar tornase praticamente automatica, sendo muito mais motivador
tomar uma decisdo no sentido da caminhabilidade, contribuindo aos poucos para o
descongestionamento da cidade, tornandea mais saudavel e silenciosa.

A auséncia ou a ma concecgdo de sinalética clara nos percursos a pé pode gerar
desorientacdo e inseguranca, 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 reforgar a informacdo de proximidade e a
existéncia de meios mecéanicos (como elevadores, ascensores, funiculares e escadas
rolantes, tal como sugeridoem acdes anteriores) para superar os desniveis, garantindo
gue a informacao de apoio a decisédo seja completa e inclusiva a toda a red®.modelo de
sinalética a desenvolver deve basease nas boas praticas de desenho urbano, devato
ser priorizados os principais equipamentos e servi¢cos publicos, embora se reconheca
também a necessidade da presenca de informacdo relativa aos principais pontos
turisticos.

A implementacdo de uma sinalética direcional robusta e inteligente € um investimento que
maximiza a eficaciade todos os outros projetos de acessibilidade e caminhabilidadealo
Porto. E o toque final que liga a infraestrutura fisica & experiéncia do utilizador. Ao tornar
0s percursos mais faceis de navegar, mais rapidos de calcular e menos ambiguos, a cidade
reforca a autonomia do pedo e consolida a caminhada como o0 modo deei¢ao para as
deslocacdes diarias, promovendo um Porto mais intuitivo, acessivel e funcional para
todos.
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Fig.28 Exemplo de modelo de sinalizagdo pedonal direcionaprojeto Walking Gaia
Fonte: Gaiurb, 2025

Olhando para o territério da cidade, sugerense trés areas para implementacao da
sinalética pedonal, coincidindo estas com os lugares de maior afluéncia de pedes na
cidade, sendo por isso sugerido para implementacdo deste tipo de sinalética o Centro
Historico da cidade do Porto, a zona de Campo Alegre e ainda o Polo da Asprela.

[ Maia

Matosinhos

Gondomar

7 / 7

//////

Vila Nova de Gaia

: PR 0 05 1km

P ¢éo de um de direcional —— Concelho do Porto Edificado e | A
orientada para o pedo e AR i
D - “ 000 w= Limites Administrativos Espacos Verdes Sistema de Coordenadas

7. £ea ceintervencao Rede Vidria Corpos de Agua  ETRS89/TM-06

——+ Rede Ferroviaria np h
Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Agdo MA.06 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Acdo

Fig.29 Area de intervencéo do sistema de sinalética de orientacéo pedonal
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MA.07 T Beneficiacdo e expanséo darede ciclavel

A promocao da mobilidade ciclavel na cidade do Porto é umimperativo estratégico que
visa consolidar a bicicleta como um modo de transporte viavepara a satisfacdo das
necessidades de deslocacdo doquotidiano. Apesar da importanciade expandir a rede
para cobrir de forma abrangente o territério concelhi@ crucial atuar sobre as deficiéncias
da rede existente.Na sua condicdo atual, aqualidade darede ciclavel do concelho do
Porto é um fator dedesmotivacdo, minando a confiancados potenciais utilizadores e
levando a rejeicdo 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 sobae
qualificacao dos percursos ja existentes para reforcar a seguranca rodoviaria, ciclavel e a
conetividade urbana. Esta beneficiacdo visa eliminar os pontos de conflito entre ciclistas
e veiculos motorizados ou pedes, garantir a continuidade da rede e asgerar que as
ciclovias facam ligacédo 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 arriscadaincentivando a utilizagéo da bicicletapor todos aqueles
que gostariamde o fazer, mas que sentem receioUma rede de alta qualidade convida
mais cidadaos ausar a bicicleta, promovendo a atividade fisica e contribuindo para a
reducdo da poluicdo sonora e atmosférica. Ao garantir que a infraestrutura € 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 da intervencéo na infraestrutura ciclavel existente, a estratégia para a promogao
da utilizagdo da bicicleta na cidade do Porto terd de passar obrigatoriamente peel
expansao da rede visando a criacdo 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, 0s polos universitarios, os locais de emprego os centros de
comércio e servicos e agrandes interfaces intermodais.

Em dltima andlise, a expanséo 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 mudanca de habitos, contribui para a reducao da
pegada ecolégica urbana e posiciona o Porto como um centro urbano europeu onde a
bicicleta é uma escolha de mobilidade acessivel, segura e preferencial para todos os tipos
de deslocacéao.

Esta acéo prevé a intervencao em cerca de8 quildmetros da rede ciclavel a maior parcela

a curto prazo.Além disso, para os dez anos de implantacao do Plano de Ac¢éo para este
PMUS, estéo previstos cerca de 3km em nova infraestrutura dedicada a bicicleta, o que
representa triplicar a extenséo da rede atual.

As particularidades da rede viaria da cidade do Porto, onde a continuidade das grandes
ligacBes apenas é possivel através da utilizacdo dos principais eixos viarios implica que a

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade doPorto Pagina59 de 209
Definicdo de Metas e Medidas



rede ciclavel se desenvolva ao longo destas artérias. As figuras seguintes ilustram a
extensdo territorial desta estratégia.

Tab.18 Faseamento da execucao ddeneficiagdo da rede ciclavel

Curto prazo Médio prazo

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

Pista Ciclavel Bidirecional(m) 6 110 3650
Pista Ciclavel Unidirecional(m) 2230 1050
Pista Partilhada com o Peagm) 710 0
Via Direita 30km/h (m) 0 2230
Via Partilhada (1 sentidoy marcag&o no eixo(m) 0 210
Via Partilhada (1sentido) T marcacédo no eixo e velocidade 3@m) 730 470
Via Partilhada 2 sentidos) T marcacéo noeixo e velocidade 3Qim) 700 0
TOTAL(M) 10 480 7610

Tab.19 Faseamento da execucdo da expansao da rede ciclavel

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

Pista Ciclavel Bidirecional (m) 5290 12 810 18400
Pista Ciclavel Unidirecional (m) 1410 1010 14 650
Pista Partilhada com o Peao (m) 0 0 210
Via Direita 30km/h (m) 640 0 700
Via Partilh 1 i & i

ia _artl ada (1 sentidoy marcacao no eixo e 1640 900 2510
velocidade 30 (m)
Via Partilh 2 i a i

ia _artl ada (2 sentidosY marcacgédo no eixo e 550 530 11 440
velocidade 30 (m)
Zona de Coexisténcia (m) 0 170 0
TOTAL (m) 9530 15420 47920

As solucdes 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 ndo segregadas ao longo do eixo centrgdassando pelas pistas partilhadas
com o transito rodoviario, podendo ou néo integrar zonas 30, onde a marcagdo deve ser
implementada no eixo da via segundo um desenho regulaf implementacao de solucbes
de desenho pouco convencionais pode causar desorientacdo entre os condutores e
ciclistas, sendo um fator de risco potencial.
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Fig.30 Bom exemplo e mau exemplo de implementacao de via ciclavel partilhada
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Vila Nova de Gaia

0 05 1km
Beneficiagdo e Expanséo da Rede Ciclavel — Concelho do Porto Edificado A
Beneficiagdo da rede Expansdo da rede - Limites Administrativos Espacos Verdes  sistema de Coordenadas
—— Curto prazo = == Curto prazo Rede Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
Médio prazo Médio prazo ——+ Rede Ferroviaria npt
— Trogo a manter - = = Longo prazo Fonte dos dados: CM Porto (2026)
Modos Ativos - Agdo MA.07 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de A¢do
Fig.31 Extensdo territorial e faseamentgpara a beneficiacdoda rede ciclavel existente e expansao da rede
ciclavel

Através da figura anterior é possivel constatar quabeneficiacdo proposta abrangegrande
parte da rede ciclavel atualmente existente na cidade. Destacanse 0s trocos ao longo da
Avenida da Boavista, da Avenida da Franca e da Rua da Constituicdo, bem como de grande
parte da rede que se desenvolve no Polo Universitario da Asprelduma primeira fase a
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aposta passa pela execucdo dos trocos ao longo da avenida da Boawdsthem como a
formalizagéo de ligagdes no eixo Baix@a MarquésT Aspreladesenvolvendo-se ao longo de
eixos como a Rua do Bonjardim, Santa Catarina, Santos Pousada ou Costa Cabral.

A médio prazo destacase a execucaodos trocos 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 inclurse a execucdo de ligacbes complementares as
executadas previamente, com destaque para o eixo Campo Alegre Foz, via Avenida

2 Uk 0 2 ¢ ¢ Bahvigtd Pisda RakRepublica via Rua Alvares Cabral e o eixo Baixa
Campanhd 1 Antas, tirando partido dos varios arruamentos a implementar ou
intervencionar no ambito do Plano de Urbanizacdo de Campanha.

Propde-se também a execucdo 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 limitagcdes no espaco canal de eixos como a Rua do Ouro ou a Avenida Gustavo
Eiffel prop6e-se a implementacdo de uma solugéo suspensa sobre o rio, a semelhanca da
solucdo adotada para a execucado dos percursos pedonais ao longo da frente ribeirinha de
Vila Nova de Gaia.

Na sua versédo final o concelho de Vila Nova de Gaia estard ligado em@s locais,
aproveitando travessias ja existentes ou planeadas (ponte Ferreirinha, nova travessia
associada ao projeto da Alta Velocidade Ferroviaria nova travessia entre o Cais da Ribeira
e o Cais de Gaia

Ao longo do limite norte destacase a execucao de uma ligacao ciclavel continua ao longo
da Estrada da Circunvalacdo, em via segregada possibilitando a integracdo ndo sé com os
eixos radiais da cidade do Porto, mas também com futuras ligagdes ciclaveis axecutar
para os municipios limitrofes. A execucdo deste troco esta, porém, dependente da
execucdo da empreitada de requalificacéo integral desta via.
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Fig.32 Extensao territorial e tipologia de intervencao da rede ciclavel existentipologia de intervencao para
a expansao da rede ciclavel

A figura anterior, onde seespecifica a tipologia de solucdo a adotar em cada troc@ uma
consequéncia da heterogeneidadedo perfil da rede viaria. Como talé frequente ao longo
do mesmo arruamento a alteracdo do perfil darede ciclavel. Sempre que possivel a
tipologia a adotar passara pela implementacédo de trocosem infraestrutura segregada,
pontualmente marcados por solugdes banalizadas, em regime de partiiha com os
restantes modos.

A Avenida da Boavista, no trogo entre a Av. Antunes Guimardes e a Pra¢a Mouzinho de
Albuquerque, destacase pela aplicacdo de uma solucdo com elevada taxa de adocdo em
Espanha. Utilizada em vias estruturantes, e como tal com varias vias de circulagdo por
sentido e onde ndo é possivel a instalacéo de infraestrutura segregada,solucéo consiste

na formalizagédo na via de circulagdo automével mais a direita, de uma via banalizada e
limitada a velocidade de 30km/h.
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MA.08 T Ampliacéo da rede de estacionamento de bicicletas

A eficacia de uma rede ciclavel ndo se mede apenas pelos quilémetros defraestrutura
construida, mas também pela conveniéncia associada ao ato de estacionar a bicicleta no
local de destino. Como tal, e dadaa pretensao para aexpansdo da rede ciclavel esta
proposta aponta para a necessidadede acompanhamento ao nivel dainfraestrutura
publica para o estacionamento de bicicletas Esta €, na verdade, uma pretenséo legitima,
pois durante décadas existiu a preocupagdo em providenciar estacionamento automovel
nos locais de destino.

Esta expansdo devepriorizar a instalagdo de solugdes diversificadas em locais
estratégicos e de elevada atragéo. O foco deve recaias interfaces de transporte publicq
facilitando a intermodalidade e incentivando autilizac&o da bicicleta em solucdes deffirst

0 R {islaké, entre o ponto de partida e o ponto de entrada na rede de transporte pablide
igualmente vital o reforco do estacionamento em polos geradores de viagens, como as
escolas e universidades, os grandes centros de servicos publicos e areas de forte
concentracdo de comércio e lazer. A disponibilidade de estacionamento seguro nestes
pontos reduzo risco de roubo e vandalismo, sendo estes grandes inibidores do uso diario
da bicicleta.

A solugéo tradicional para a disponibilizacdo do estacionamento de bicicletas consiste
nas estruturas em U, possibilitando a fixacdo direta ao quadro dos veiculos e ndo a roda.
Esta tem sido a solugdo adotada em grande parte dos bicicletarios instalados no Porto nos
altimos 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 bicicletasOll ? JUY G RUCT ¢t kslesH Rt IJLW HY 4
equipamentos assemelhamse a um cacifo de grandes dimensdes.A integracdo de

sistemas de vigilancia ou de acesso controlado confere a confianga necessaria para que

os cidadéos facam o investimento numa bicicleta e a usem sem preocupacéo, elevando o

nivel do servico oferecido, conferindo viabilidade a esta forma maal.

Fig.34 Exemplo de estacionamento de bicicletas seguro em Espanha

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

Acdo Curto prazo Médio prazo Longo prazo
& (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Novos postos a implementar (n°) 5 11 13

Segundo o presente plano de acao, a colocacédo de novos cicloparques deve acompanhar
a implementacado da infraestrutura ciclavel proposta na acao anterigrestando 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 propde
extensdo da rede ciclavel curto prazo. Sdo exemplos locais como o Polo da Asprelee o
sc¢l I RG W 1JW a Praga MiduzinhdXde Albuquerque (Rotunda da Boavista),a Ria
Damido de Qis.

Olhando as fases seguintes, a médio prazoa proposta apresenta a instalacdo de 11
cicloparques nas R. de Bartolomeu Velho, ja na direcdo da FpAv. do Dr. Antunes
Guimarées, a Praca da Republicaas zonas daTrindade, Marqués, Combatentese Antas
J& a longo prazoglas treze localizagBes propostas destaca-se a zona doSilo Autoe Praca
das Flores o Bairro de Costa Cabralp Jardim da Corujeirae 0 Campo 24 de Agosto.
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Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Agdo

Modos Ativos - Agdo MA.08
Fig.35 Extenséo territorial e faseamento para a ampliagéo da rede de estacionamento de bicicletas
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MA.09 T Implementacdo de um sistema de bicicletas partilhadas

A infraestrutura ciclavel, apesar de fundamental numa estratégia de promoc¢éo deste
modo de transportendo permite chegar a todos os potenciais utilizadoresliarios por duas
razdes. Em primeiro, por deixar de foracueles sem capacidade de aquisicdo ou espaco
de armazenamento da mesmae em segundo por impossibilitar o acesso aqueles que se
deslocam diariamente para a cidade do Porto através do transporte publicomas 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 limitacdes. Em primeiro, porque garante efetivamente o
acesso universal a bicicleta. E em segundo porqueermite, efetivamente, expandir a
captacdo da rede de transportepiblicod W HY GG ¢ q¢ UT YWet WHEeCGCT
0 R &Pored€iliazdo a solucbes de micromobilidade tém vindo a ganhar forca em varias
areas urbanas, fornecendoalternativas de deslocacdo a populagdo, em especial em
deslocacgbes de curta distancia, a umcusto relativamente reduzido e com um impacto
ambiental residual, dada a adogédo de solugbesde propulséo 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 utilizacdo impede a sua integracdo nos habitos de mobilidade diaria da
populacdo. Neste sentido, assemelha-se ao sistema de micromobilidade a operar na
cidade do Porto ha varios anose 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 utilizag&o por parte dos turistas,
reduzindo a pressao sobre o sistema de transporte publico e, especialmente, a procura por
Né?Ekt KO

Tendo em conta as limitacbes impostas pela topografia em certas zonas da cidade uma
solugéo de bikesharing baseada unicamente ou maioritariamente em bicicletas elétricas
deve constituir a opgdo a adotar. Contrariamente ao sistema aplicado para a
micromobilidade, um sistema de bicicletas partilhadas devera basease numa rede de
estacOes fisicas, possibilitando o estacionamento e carregamento das bicicletas.Tal
implica que a localizagdo das estagfes 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 prendese com a sustentabilidade
operacional do sistema. Recorrer a solu¢des de bikesharingm 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 estagbes, aumentando significativamente o custo de operagaoA
natureza policéntrica da cidade do Porto permitira, em grande medida, minimizar este
potencial problema, desde que garantida a cobertura de um nimero minimos de polos de
geracao e atracao de viagens.
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A proposta que se apresenta de seguidprevé a instalacdo de 56 estacdes 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 tracado da rede ciclavel concelhia (atual e
proposta). Embora cada estacdo devera estar dotada de uma capacidade de
estacionamento para 10 bicicletas, deverdo ser procuradas localizacdes especificague
permitam o escalamento da dimensdo das docas, recomendandese a utilizagdo de
espaco atualmente destinado ao estacionamento de automoveis.

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

Acdo Médio prazo Longo prazo
9 (2-5 anos) (5-10 anos)
Estacdes a implementar(n®) 28 28

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

z = 2 0 0,5 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 a rede ciclavel atuattornando-a mais coesa e facilmente conectada
longitudinalmente na cidade do Porto,sugere-se a implementacédo deste sistema de
bicicletas partilhadas apenas a médio prazo, apés dois anodo inicio da implementacao
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 Gagoderem incluir acbes
similares nos seus Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel, devera competir & empresa
de Transportes Metropolitanos do Porto a gestdoeaste sistema.

As boas prdicas defendem também asuaintegracao tarifaria ncs sistemas de bilhética do
transporte publico, fomentando a sua utilizacdo numa légica intermodal.A titulo de
exemplo, o sistema GIRA, em funcionamento em Lisboa apresenta o seguinte regime de
titulos.

T Ac¢t t 1JWe UgratuitoapHiZ residentes em Lisboa com passe Navegante ativo);
T Actt WG WYL ¢bdalWNPK
T Act+t JWl RClI RYall=k
Por essa razdo,recomenda-se que este sistema na cidade do Porto se integre com o
tarifario intermodal Andante.

Do ponto de vista da sustentabilidade e da coes&do urbanaim sistema de bicicletas
partilhadas, quando bem implementado,é um catalisador de mudanca. A sua distribuicdo
estratégica em zonas de grande afluéncia, centros de servigos e interfaces de transporte
publico permite que o sistema funcione como um elemento da intermodalidade.
Alicercado numa rede ciclavel coesa e abrangente, oferece uma alternativa viavel ao
automovel, contribuindo para descongestionar o espago urbanpalinhando-se com o0s
objetivos de descarbonizacao e de reducéo da poluigdo sonora atmosférica.
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MA.10 T Implementacdo de um sistema de sinalética direcional ciclavel

A implementacdo de um sistema de sinalética pedonal direcional orientado
especificamente para o ciclista € um passo ldgico e necesséario na consolidacdo da
mobilidade ativa no Porto. Tal como acontece com o peéo, a bicicleta exige informacdes
claras e espedficas que ndo seconfundam com a sinalizacdo rodoviaria geral. Este
sistema deve focarse em indicar os percursos ciclaveis seguros, sejam elego longo de
ciclovias dedicadas, zonas de coexisténcia ou viasom acalmia de trafego, e deve ainda
providenciar a distancia ou o tempo do percurso até aos principais pontos de interesse.
Uma sinalizacdo eficaz € o elo que liga a infraestrutura fisica a utilizacdo pratica,
eliminando a incerteza e conferindo confianca ao ciclista para se mover de forma
autobnoma.

Este investimento na sinalética é crucial para maximizar a seguranca e a fluidez da rede
ciclavel. O ciclista, ao contrario do pedo, tem requisitosde orientacdo que dependem da
velocidade e da necessidade de antecipar manobras e bifurcagcées. Uma sinalética clara e
bem posicionada minimiza as hesitagbes e 0s desvios perigosos para procurar a rota
correta, reduzindo o risco de acidentes ede situacdes de potencial riscocom outros
modos de transporte, especialmente nos locais onde a infraestrutura viavel cruza com o
trafego rodoviario. Além disto, ao integrar a localizacéo de esta¢des de apoio a bicicleta e
parques de estacionamento seguro (cicloparque, este sistema eleva a conveniéncia de
toda a jornada, desde o inicio até ao parqueamento.

Muitas cidades europeias, reconhecidas pelo seu foco na mobilidade ativa, servem de
modelo exemplar na implementagdo de sinalética direcional intuitiva para o ciclista.
Copenhaga, Amsterddo e Paises Baixos sdo referéncias globais que integram
perfeitamente a sinalizacdo 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 EuroVelgue interliga mais de
90 mil quildbmetros de rotas ciclaveis por toda a Europa. Nesses percursos, os ciclistas séo
guiados por uma sinalizacdo consistente e harmonizada, que utiliza painéis com cores
especificas (como o vermelho ou azul, consoante a rotaacional ou regional) e incorpora
0 numero da rota, num sistema de identificacdo em muito relacionado com a hierarquia
utilizada no modo viario, com autoestradas, itinerarios, estradas regionais e nacionais.
Esta uniformidade é também replicada em exemplosle menor escala como é o caso de
LondresAlU HY QW Yt Wt Wet WGl ZGI RYt Wt &tlegsdgec highwayd LW wt 2 G|
ciclaveis e respetiva sinalizacao dedicadapermitindo 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 acao identifica 51 pontos para a instalacdo destes elementos de sinalética,
localizados na interse¢éo dos eixosciclaveis. Sendo um dos grandes aspetos finais que
lima as arestas em falta numa rede ciclavel de alta qualidade, é sugerida a sua colocacéo
apenasnum horizonte de 5 a 10 anosassim que estiver estabilizado o tragado da ciclovia
na malha urbana da cidade do Porto.

f
1

X 7/ Maia f X f
Matosinhos i } f

Gondomar

------

Vila Nova de Gaia

= . . : T : 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 Viaria Corpos de Agua ETRS89/TM-06
~ Rede Ciclavel Existente

——+ Rede Ferrovidria nph

Fonte dos dados: CM Porto (2026}

- = - Rede Ciclavel Proposta

Modos Ativos - Agdo MA.10

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Porto - Plano de Agdo
Fig.38 Extensdo territorial da implementacgao do sistema de sinalética ciclavel direcional
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A criagcdo 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
navegacdao previsivel, a cidade remove um obstaculo psicoldgico significativo asso da
bicicleta. Esta medida ndo s6 publicita, promove e valoriza os investimentos feitos na
expansao e beneficiacdo da rede ciclavel, como também projeta a cidade do Porto como
2O CWHRT ¢T 3Wa YT 131 U¢ WHRLE 2180 arigdirt Ui é6Ddlas [dodhss é
uma experiéncia clara, segura e totalmente integrada na paisagem urbana e adaptada ao
contexto morfologico e topografico do territério.
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MA.11 1 Implementacdo de contadores de bicicletas

Anteriormente, a avaliacdo dos padrbes de reparticAo modal s6 era possivel através da
realizacdo de inquéritosou de contagens manuais em pontos especificos, sendo que
gualquer umadas hipoteses implicavao dispéndio significativo de recursos Até ha pouco
tempo, os contadores de trafego apenas permitiam a contagem de veiculos motorizados,
dadas as limitagbesda tecnologia utilizada

Porém, atualmente sdo varias as solucdes tecnoldgicas que possibilitam a recolha
permanente, e em tempo real, dos fluxos daliferentes tipologias de veiculos.Através da
utilizacao de sensores avancados ou do recurso a analise de video através de inteligéncia
artificial é possivel obter infeamacbGes de elevada qualidade sobre a utilizacdo da
infraestrutura.

Fig.39 Exemplo de contador de trafego multveiculo
Fonte: EcoCounter

Neste sentido, e dada a aposta deste plano de acdo na promoc¢ao da mobilidade ciclavel
importa dotar o municipio de meios para avaliar a evolu¢do permanenteadsua eficacia.
Estes dados sado vitais para o planeamento futuro, permitindo a autarquia priorizar
investimentos na beneficiagdo e expansdo da rede e na instalacdo daefraestrutura de
estacionamento e ou de estacBes de apoig onde a procura é comprovadamente mais

elevada. E uma aposta na gest&o informada e eficiente da mobilidade.

Para além da funcdo de planeamento, os contadores de bicicletas tém um poderoso
impacto na comunicagdo e consciencializagdo civica.Existem no mercado dispositivos
gue permitem, através de displays informativos, providenciar informacaorelativa ao
namero 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 viavel e adotado por um maior nimero de pessoas do
gue as que sdo estimadas. Funcionam, assim como um argumento visii que legitima o
espago dedicado a bicicleta no contexto urbano e fomenta a cultura de respeito e
mobilidade ativa.
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Neste plano de acao € proposta a instalacdo de 14 contadores de bicicletas, distribuidos
por alguns dos pontos centrais da rede ciclavel.

Fig.40 Exemplos de contadores de bicicletascom display nas cidades de Bilbau e Lisboa

Tab.22 Faseamento para a execuc¢do d redede contadores de bicicletas

A Curto prazo Médio prazo Longo prazo
€0 (0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Contadores ainstalar (n°) 5 4 5

Matosinhos \ [ 1 /

Gondomar
Vila Nova de Gaia
0 05 1km
Contadores de Blclcletas —— 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/ TMh-OS
—— Rede Ferroviaria
@ Longo prazo I:F
Fonte dos dados: CM Porto (2026}
Modos Ativos - Acdo MA.11 Plano de Mobilidade Urbana Sustentével da Cidade do Porto - Plano de Agdo
Fig.41 Abrangéncia territorial da proposta da rede de contadores de bicicleta
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