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O que contém o documento e os principios que o orientam

Este documento apresenta 22 propostas de melhoria das condi¢gdes de mobilidade na cidade do Porto com
vista a serem integradas no novo Plano Diretor Municipal, atualmente em fase de discussdo publica. Este
documento resulta do trabalho colaborativo entre a Campo Aberto - Associacdao de Defesa do Ambiente, a
MUBI - Associacao pela Mobilidade Urbana em Bicicleta - Sec¢do Local do Porto, a Federagao Portuguesa de
Cicloturismo e Utilizadores de Bicicleta - Delegac¢do Porto/Norte e outras pessoas em nome individual®. O
documento incorpora também os contributos dos participantes da sessdo publica «Que mobilidade
queremos para o Porto», que realizamos a 10 de novembro, e que contou com a participacdo de 68 pessoas.

Estas 22 propostas ambicionam tornar a mobilidade na cidade do Porto mais sustentdvel, indo ao encontro
dos objetivos da UE e do Governo de Portugal de alcancar uma mobilidade com emissao zero capaz de
enfrentar as mudancas climdticas atuais e, com isso, tornar o Porto numa cidade neutra em carbono até
2050. Num ano marcado por uma crise pandémica sem precedentes, é fundamental que o planeamento da
cidade contemple a construcdo de um sistema de mobilidade urbana resiliente, mais limpo, eficiente e
fundamentalmente centrado na melhoria da qualidade de vida e satude dos/as cidaddos/as e na ampliagdo
da vivéncia do espaco publico. Um plano de mobilidade que inverta a légica atual de primazia do automovel
na hierarquizacao da infraestrutura de transporte é essencial para favorecer os modos de transporte
sustentaveis.

Melhorar a mobilidade e, ao mesmo tempo, reduzir o congestionamento do trafego, os acidentes e a
poluicdo do ar ainda é um grande desafio para cidade do Porto, cuja mobilidade continua a fazer-se
primordialmente através de veiculos individuais movidos a combustiveis fésseis. Para enfrentar com éxito o
desafio crescente da descarbonizacdo do sistema de transporte e mobilidade, a cidade do Porto precisa de
integrar solucées de mobilidade que apostem na otimizacdo dos modos suaves como meio de locomocdo
diario e na competitividade dos transportes coletivos, como o tém feito outras cidades europeias, com
comprovado sucesso. Uma infraestrutura mais segura e abrangente para pedes e ciclistas é um pré-requisito
para incentivar mais pessoas a optar por modos de mobilidade ativa, reduzir o uso do carro e melhorar a
seguranga, a qualidade do ar e a qualidade de vida na cidade do Porto.

As propostas aqui apresentadas pretendem igualmente contribuir para o esfor¢o de tornar o Porto mais
acessivel e inclusivo através de um sistema de transportes e planeamento da cidade que considere as
necessidades especificas dos cidaddos/ds mais vulnerdveis. Proteger os pedes e os/as condutores/as de
velocipedes e melhorar a acessibilidade para idosos e pessoas com mobilidade condicionada, bem como
fornecer servicos de alta qualidade a pregos acessiveis para todos/as, sdo medidas essenciais para tornar a
mobilidade na nossa cidade mais segura, acessivel e sustentavel.

Estas 22 propostas estruturam-se em torno de quatro eixos: 1) Reduzir o trafego rodoviario dentro da cidade,
2) Melhorar a circulagdo pedonal e de bicicletas, 3) Melhorar a competitividade dos transportes publicos e
4) Melhorar a acessibilidade para pessoas com mobilidade condicionada. Algumas destas propostas sdo
acompanhadas de sugestdes de alteragdo do regulamento ou cartas do PDM (no final) e outras integram
ideias mais abrangentes para a melhoria das condicdes de mobilidade, na expectativa que a Camara
Municipal do Porto as considere no ambito dos planos executdérios do PDM e/ou noutras medidas politicas e
de intervengao municipal.

10 nome das pessoas que contribuiram para este trabalho esta disponivel na ultima pagina
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Eixo 1 - Reduzir o trafego rodoviario dentro da cidade

Reduzir o trafego
rodoviario dentro

da cidade

P1. Inverter a logica atual de primazia do automdvel na hierarquizacdo da infraestrutura de transporte
Apesar da atual proposta de PDM assumir como critério orientador a definicdo de «uma rede eficiente de
deslocagdo de pessoas e mercadorias, assente numa oferta multimodal», esta proposta encontra-se ainda
fortemente ancorada na predominancia do automodvel, no sentido em que mantém a hierarquizagdo em
funcdo do funcionamento da circulagdo automadvel. Na verdade, é possivel identificar inUmeros potenciais
focos de conflito principalmente em trogos classificados como rede viaria complementar (como é o caso da
Ruas de Santa Catarina ou de Costa Cabral), e onde coincidem corredores de autocarro de elevada frequéncia
com eixos de ciclovia estruturante, e onde o espaco canal é claramente insuficiente para compatibilizar todos
os modos. O estabelecimento de uma hierarquia da rede de transportes é fundamental, para definir os fluxos
principais de escoamento do transito automodvel, controlar a velocidade de circulagdao nos diferentes
arruamentos, e fortalecer as condi¢des de circulacdo pedonal, cicldvel e por transporte publico, em
detrimento da utilizagdo do automdvel. Com esta proposta pretendemos sobretudo que se estabelegam os
canais e/ou dreas prioritarias para cada modo e a sua interligacdo, e se retire a importancia exagerada dada
atualmente ao automével, em detrimento das restantes redes e fluxos. O exemplo de Matosinhos é
paradigmatico neste sentido, ao definir uma hierarquia funcional da rede de transportes e assumindo assim
como critério central a criagdo de uma cultura multimodal.

Adequar a cidade para i 52 : = AT
receber bem todos os tipos @ - : > em prioridade
de pessoas. 4 P g sobre os demais

meios de locomogao.

adequcg&o:pcrcbdos. ; ' o:uparﬁenosespuqo@
/ ~ transporta mais gente.

Descentralizar sua circulagao /

e restringir o horério de S ¢ Respeita ocupacao

circulagéo. S / das areas de carga
e descarga.

Néao incentivar a compra,
criar areas de rodizio e Uso do transporte individual

reduzir a velocidade das vias. apenas em tltimo caso, dando
prioridade ao coletivo.

fonte : www.mexico.itdp.org
Figura 1. Piramide de hierarquia funcional da rede de transportes, proposta pelo Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP) do México e traduzida pelo ITDP do Brasil
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P2. Reduzir a velocidade rodoviaria tornando todas as ruas de «provimento local» em ruas de coexisténcia
ou zonas 30

O préximo PDM do Porto deve refletir de forma concreta a intengao de tornar a cidade do Porto numa cidade
mais segura, saudavel e sustentavel. Sdo amplamente conhecidos os beneficios da reducdao do trafego
rodoviario dentro das cidades, seja pela melhoria que proporciona ao nivel da qualidade de vida, da reducdo
do ruido, da poluicdo e dos gases de efeito de estufa, como pela reducao do consumo de combustivel e
incidéncia de acidentes de transito. Simultaneamente, a reducao da velocidade rodovidria tende a estimular
a utilizacdo da bicicleta e do caminhar, o que por sua vez promove o bem-estar e saude fisica e mental da
populacdo. A configuracdo da rede vidria tem ainda um papel fundamental no reforco do sentido de
vizinhangca ao aumentar o potencial de usufruto do espaco publico da rua, atualmente dominado pelo
automovel.

As ruas de provimento local, tal como designadas na atual proposta de PDM, constituem a maior parte da
malha urbana interior da cidade, excluindo-se portanto os eixos urbanos e complementares. Propomos que
todas estas ruas de provimento local, com excecdo das existentes e futuras ruas pedonais, tenham um limite
de velocidade de 30 km/h (zonas 30) ou sejam convertidas em ruas de coexisténcia, ou seja, ruas que ddo
primazia ao pedo e a bicicleta, com possibilidade de fun¢do secundaria simultdanea, com limite de velocidade
de 20 km/h. Esta conversdo devera ser executada com recurso a intervencdes de desenho urbano (medidas
de acalmia de trafego) e ndo ficar apenas dependente da aplicacdo de sinalizagdo rodoviaria.

Apesar de a execucdo desta acdo ndo ser expectavel a curto ou mesmo médio prazo, dada a elevada extensao
da rede rodoviaria urbana, deverd ser desde ja possivel classificar neste PDM as vias destinadas a esta
reconversdo, devendo tal estar devidamente identificado na «Carta de estrutura viaria e estacionamento».
Esta proposta de redugdo significativa da velocidade rodovidria vai ao encontro de outros exemplos bem
sucedidos como o de Madrid, por exemplo, onde 85% das vias tém limite de 30 km/h, ou o de Bruxelas cujo
Plano Boa Mobilidade (Good Move)? tem por alvo zero mortes por atropelamento e outros acidentes de
trafego até 2030, e preconiza diminuir os automadveis na cidade.

P3. Redefinir valores minimos de estacionamento para novos empreendimentos de habitacao
multifamiliar e isentar a dotagao minima de estacionamento para uso turistico

A definicdo de critérios de estacionamento é um dos principais fatores com potencial na reducdo da utilizacdo
do automovel, ao mesmo tempo que proporciona mais espaco e melhores condi¢des para a utilizagdo das
restantes opgdes de mobilidade. A politica de estacionamento é reconhecida como uma das medidas chave
mais poderosas para o planeamento da mobilidade urbana. Uma boa gestdo de estacionamento pode ajudar
a libertar o valioso espaco publico, tornar a nossa cidade mais atraente, apoiar a economia local, reduzir o
trafego de veiculos e congestionamentos, melhorar a segurancga nas estradas e combater a polui¢do do ar e
emissdo de gases de efeito de estufa. O municipio de Lisboa foi pioneiro a nivel nacional na reduc¢do da
dotacdo minima e maxima de estacionamento privado e na via publica, em novas edifica¢des, em funcdo da
proximidade a estagBes de metro. O municipio de Matosinhos adotou uma abordagem distinta ao definir
critérios de dotacdo maxima de estacionamento para edificios de habitacdo coletiva.

Esta proposta de PDM para o Porto, apesar de representar uma melhoria considerdvel face ao regulamento
em vigor, ao determinar os critérios maximos e minimos de estacionamento em funcdo da proximidade as

2 https://goodmove.brussels/the-context/
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estacOes de metro, ndo explora totalmente o potencial de acelera¢do da substituicdo do uso do automoével,
deixando de fora o uso habitacional e o turistico. Neste sentido, para as zonas na area de influéncia das
estacbes de metro, propomos que sejam redefinidos os valores minimos de estacionamento para novos
empreendimentos de habitagao multifamiliar, bem como a isen¢do da dotagao minima de estacionamento
para o uso de empreendimento turistico®. O Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) tem
desenvolvido varios estudos sobre politicas de reducdo e gestdo de estacionamento de varias cidades do
mundo, evidenciando os multiplos impactos positivos que proporcionam, nomeadamente ao nivel da
revitalizacdo e dinamismo dos centros urbanos, da reducdo significativa das deslocacdes automoveis, do
decréscimo da polui¢do atmosférica e da melhoria da qualidade de vida em geral®.

P4. Reduzir o trafego na VCI como via de atravessamento da Area Metropolitana do Porto

A légica de portagens na Area Metropolitana encontra-se invertida ao taxar as vias que se pretendem como
alternativas as vias mais congestionadas no interior do nucleo urbano metropolitano. Com esta configuracao,
a esmagadora maioria dos condutores que atravessam a Area Metropolitana opta pela VCI em detrimento
da A41, com vista a reduzir as distancias a percorrer e o custo com as portagens. Neste sentido, propomos
gue a recente proposta de isencdo de portagens na A4l e a restricdo da circulacdo de pesados na VCI
apresentada pela CMP>, seja estendida a todos os veiculos que utilizem a VCI como via de atravessamento
da Area Metropolitana (abrangendo trajetos que ndo comegam nem terminam dentro dos limites da AMP).
Paralelamente, para que esta proposta tenha o resultado pretendido, serd necessdrio criar outras medidas
adicionais que desincentivem de forma efetiva o atravessamento da Area Metropolitana do Porto (AMP) pela
VCI. Uma das medidas podera passar pela taxacdo de (e apenas estes) veiculos que utilizam a VCI como via
de atravessamento da AMP, através de uma solucdo tecnoldgica equivalente a adotada para a
implementacdo de portagens eletrdnicas nas ex-SCUT, permitindo a identificacdo do trajeto dos veiculos.

P5. Dar mais tempo aos pedes nas passagens semaforizadas em detrimento do automovel

O tempo dado aos pedes em passagens semaforizadas deve ser suficiente e considerar os pedes que possuem
maiores dificuldades de locomocdo. O novo PDM do Porto deve refletir de forma clara uma mudancga de
paradigma de forma a encarar o pedo como o elemento central do sistema rodoviario e reger-se por elevados
padrdes de seguranca. Neste sentido, todas as passagens de pedes devem permitir um tempo de passagem
confortavel para a travessia, garantindo pelo menos o cumprimento dos minimos regulamentados (0,4
metros/segundo de acordo com o DL 163/2006) e indo além destes sempre que possivel e necessario.
Propomos igualmente que se incorporem mecanismos que permitam que o periodo dedicado ao
atravessamento dos pedes possa ser sempre modificado ou por acionamento manual do sinal verde ou por
meio de sensores que identificam a presenga de um ou mais pedes em espera. Este sistema, quando aplicado
a locais ja regulados por sinalizagdo luminosa, permite ajustar o tempo de verde dos veiculos aos fluxos
pedonais, proporcionando menores atrasos para os veiculos e menores tempos de espera para os pedes.

P6. Criar Zonas de Emissdes Reduzidas (ZER) na cidade

Tendo em conta as metas de sustentabilidade tracadas pela CMP e os objetivos estabelecidos neste novo
PDM, nomeadamente a diminui¢do da sobredependéncia do uso do automodvel individual, defendemos que
o PDM deve definir a implementacdo de Zonas de EmissGes Reduzidas a semelhanca das existentes no
municipio de Lisboa desde 2011. Especificamente, propomos que numa primeira fase seja restrita a

3 Ver capitulo «Proposta de alteragdo de artigos do regulamento do PDM», pag 16-17.

4 Kodransky, B. M. & Hermann, G. (2011). Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Regulation. Consultado em 3 Julho
2019. https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2014/07/Europes_Parking_U-Turn_ITDP.pdf

5 http://www.porto.pt/noticias/camara-propoe-ao-governo-a-interdicao-de-pesados-de-mercadorias-na-vci-e-a-sua-livre-
circulacao-na-crep
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circulagdo dos veiculos ligeiros e pesados mais poluentes (a definir de acordo com as normas Euro em vigor)
no Centro Histdrico do Porto, sendo essa restricdo alargada numa segunda fase as Zonas XXI (desta forma
potenciando ainda mais essas Zonas como alternativas ao uso do automdvel individual) e, finalmente, a toda
a cidade do Porto.

Eixo 2 - Melhorar a circulagao pedonal e de bicicletas

Melhorar a circulacao

pedonal e

O principio orientador de que a cidade deve servir as pessoas, isto €, promover o seu bem-estar, a sua saude
e 0 seu desenvolvimento biopsicossocial, deve expressar-se de modo particularmente significativo no que
respeita a mobilidade. Uma cidade a que todos e todas tém direito, é uma cidade pensada para ampliar
possibilidades, considerando as diferentes condi¢cGes e opg¢bes dos individuos e, simultaneamente,
assumindo um compromisso com um futuro sustentavel e com a neutralidade carbdnica. Assim, as vias de
circulagao e os meios de mobilidade devem ser desenhados a medida das pessoas e com foco na fruicao e
apropriagdo do espago pelas mesmas.

Neste sentido, os meios ativos de transporte como o caminhar, pedalar, entre outros, sdo cruciais para a
nossa humanidade, potenciando as nossas capacidades, ao invés de provocar a sua redugao, como
comprovam os dados relativos a atividade fisica, que muito se relacionam com a elevada dependéncia do
transporte motorizado individual. Em 2018, 46% dos europeus declararam nunca praticar exercicio fisico,
15% dos quais ndo caminhavam sequer 10 minutos seguidos durante a semana, e 8,5% passam 8h e 30m
sentados durante o dia®. Em Portugal, a inatividade fisica da populagdo ronda os 79%’. E curioso notar o
desconhecimento por parte da populagdo portuguesa relativamente ao conceito de atividade fisica,
associando-a apenas a praticas estruturadas e ndo a atividades quotidianas®. O Programa Nacional para a
Promocao da Atividade Fisica inclui a valorizacdo dos meios de transporte ativos como «uma das estratégias
mais praticas e sustentaveis para aumentar a atividade fisica dos cidad3dos de todas as idades». Destaca ainda
que cabe ao «ordenamento do territério (...) incentivar estilos de vida mais ativos»°. A Estratégia Nacional
de Mobilidade Ativa Ciclavel langou objetivos ambiciosos até 2030, incluindo a subida da quota modal de

6 Comissdo Europeia, Special Barometer 472: Sport and Physical Activity.
https://data.europa.eu/euodp/en/data/dataset/S2164 88 4 472 ENG

7 Loyen, A., et al. (2017). Sedentary Time and Physical Activity Surveillance Through Accelerometer Pooling in Four European
Countries. Sports Medicine, 47, 1421-1435

8 Ministério da Saude, Diregdo Geral da Saude (2019). Programa Nacional para a Promog&o da Atividade Fisica. Relatério Anual,
2019. https://home.mycloud.com/public/5d625e48-222e-4e6d-9718-615ea6cd28c0/file

9 Diregdo Geral da Saude (2020). Programa Nacional para a Promogdo da Atividade Fisica. Perguntas e Respostas.
https://www.dgs.pt/programa-nacional-para-a-promocao-da-atividade-fisica/perguntas-e-respostas.aspx
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utilizacdo da bicicleta de 1% para 7,5% no territrio nacional e até 10% nas cidades!®. Os municipios como
entidades representadas na concecdo desta estratégia e implicadas nas medidas nela definidas, em linha
com o exercicio das suas competéncias politico-administrativas, ttm uma responsabilidade importante na
sua concretizagao.

A promocgao dos modos ativos reveste-se de especial importancia no contexto pandémico da COVID-19 que,
fruto das suas carateristicas de infecdo, tem assolado os sistemas de transporte publico levando a quedas
nunca antes vistas no numero de utilizadores. Aqui, a promoc¢do dos modos ativos, com especial destaque
para a bicicleta devido a sua competitividade nos tempos de viagem?!?, terd um papel preponderante para
limitar uma mudanga modal em massa do transporte publico para o automével privado.

Os modos ativos, considerados mais desejdveis, sdo também os mais vulneraveis e carecem, por isso, de
maior atencdo e protecdo. Veja-se que o préprio Cédigo da Estrada (CE) ja sofreu altera¢des no sentido de
introduzir o conceito de Utilizadores Vulneraveis, o qual integra condutores de velocipedes e pedes, dando
particular destaque as criangas, idosos, gravidas, pessoas com mobilidade reduzida ou portadoras de
deficiéncia. E necessario que o PDM também seja um instrumento para operacionalizar esta pirdmide
invertida de mobilidade. E nesse espirito que se enquadram as propostas que se apresentam abaixo para o
Sistemas de Circulacdo e Transportes e, em particular, para a promoc¢do dos modos ativos que poderao ter
um enorme contributo para um desenvolvimento sustentdvel em todos os seus pilares: no ambiental, no
social, na saude e na economia.

P7. Complementar a rede de ciclovias proposta com a densificagdo da rede estruturante e garantir a
seguranca dos ciclistas

A rede de ciclovias proposta na nova versdo de PDM nao efetiva uma rede capaz de satisfazer as necessidades
de mobilidade didria da populagdo. Varios estudos evidenciam que um dos principais fatores que
desincentivam a utilizacdo de bicicleta relaciona-se com o sentimento de inseguranca associado as condigGes
de transito e a falta de infraestruturas adequadas para a bicicleta'. Inversamente, existe uma correlagdo
positiva entre a existéncia de infraestrutura ciclavel (combinada com medidas de acalmia de trafego) e a
normalizacdo da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte®>. E, assim, crucial que o planeamento do
territério promova ativamente a utilizag¢do da bicicleta, com foco na criacdo de uma rede ciclavel de carater
utilitario, capaz de conectar os destinos o mais diretamente possivel, com seguranga e conforto, para viagens
com propdsitos funcionais, como trabalho, educac¢do, compras e atividades pds-laborais'* (e ndo apenas para
percursos de lazer e turismo).

10 Diario da Republica, n.2 147/2019, Série | de 2019-08-02. Resolugio do Conselho de Ministros n.2 131/2019. Estratégia Nacional
para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030. https://dre.pt/home/-/dre/123666113/details/maximized

11 U.S. ). Dekoster, Cycling: the way ahead for towns and cities. European Commission, 1999.

12 Delso, J., Martin, B., & Ortega, E. (2018). Potentially replaceable car trips: Assessment of potential modal change towards active
transport modes in Vitoria-Gasteiz. Sustainability (Switzerland), 10(10)

13 Pucher, J., & Buehler, R. (2008) Making Cycling Irresistible: Lessons from The Netherlands, Denmark and Germany, Transport
Reviews, 28:4, 495-528.

14 Dufour, D. (2010). Cycling Infrastructure. PRESTO Cycling Policy Guide. Disponivel em:
https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/sites/iee-

projects/files/projects/documents/presto_policy guide cycling infrastructure en.pdf]

7-18


https://dre.pt/home/-/dre/123666113/details/maximized
https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/sites/iee-projects/files/projects/documents/presto_policy_guide_cycling_infrastructure_en.pdf
https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/sites/iee-projects/files/projects/documents/presto_policy_guide_cycling_infrastructure_en.pdf

Os novos trogos ciclaveis atualmente em projeto no novo PDM ja adotam uma ldgica de uma rede de ciclovias
interligada, invés da estratégia até agora seguida de trogos isolados. Esta logica de rede conectada deve ser
sempre seguida, sendo que se deve promover percursos diretos, em vias de carater mais secunddrio e com
declives mais favoraveis. Para além disso, nas situacbes em que as ciclovias sejam construidas em vias de
elevada intensidade rodoviaria, estas devem ser segregadas do trafego através de canais proprios, de forma
a garantir a seguranca dos ciclistas. Damos o exemplo de dimensionamento adotado pelo PDM de Lisboa que
define diferentes tipologias de ciclovias conforme o volume de trafego rodoviario na via (Figura 2).

Banalizada < 8.000 =30
>8.000 e < 12.000 =30
Em faixa ciclavel
< 12.000 >30e<50
Em pista ciclavel > 12.000 Qualquer velocidade

Figura 2. Critérios de planeamento das redes ciclaveis de Lisboa.

Continua, no entanto, a ser fundamental expandir e densificar esta rede ciclavel. Tendo em conta a literatura
existente®®, as ciclovias devem ter como principio orientador o de ligacdo dos grandes polos geradores de
viagens do Porto, com uma atengdo particular para Estabelecimentos de Ensino (especialmente de Ensino
Superior e de Ensino Secundario) e de EstagGes de Transporte Publico Ferroviario (metro, comboio e elétrico).
S6 uma rede de ciclovias densa, que cubra amplamente a cidade do Porto, e otimize o tempo de deslocacdo
de bicicleta, podera proporcionar o efetivo uso da bicicleta como meio de transporte. Nesse sentido, a rede
estruturante proposta devera ser complementada por uma série de eixos radiais ligando os principais
geradores de viagens e cobrindo amplamente as ligacGes entre as diferentes zonas da cidade.

De referir ainda que o «Plano para resgatar espago publico na cidade», apresentado a 29 de maio de 2020
pelo presidente da Camara Municipal do Porto Rui Moreira, pelo vereador do Urbanismo, Espaco Publico e
Patrimoénio Rui Baganha e pelo vice-presidente da Camara Municipal do Porto Filipe Araujo (ver figura em

baixo), era mais ambicioso do que a proposta apresentada na ultima versdo do PDM.
PLANTA GERAL

AREAS PEDONAIS TEMPORARIAS

Figura 3. Projeto de ciclovias apresentado no ambito do «Plano para resgatar espago publico na cidade»6

15 E. Heinen, B. van Wee, and K. Maat, «Commuting by bicycle: An overview of the literature», Transp. Rev., vol. 30, no. 1, pp. 59—
96, 2010.

C. Silva, J. Teixeira, A. Proenga, T. Bicalho, I. Cunha, and A. Aguiar, «Revealing the cycling potential of starter cycling cities: Usefulness
for planning practice», Transp. Policy, vol. 81, pp. 138-147, 2019.

C. Silva, J. Teixeira, and A. Proenca, «Revealing the Cycling Potential of Starter Cycling Cities», in Transportation Research Procedia:
Urban Mobility — Shaping the Future Together mobil. TUM 2018 — International Scientific Conference on Mobility and Transport
Conference Proceedings, 2019, vol. 41, pp. 637-654.

16 Canal de Youtube da Camara Municipal do Porto, https://youtu.be/-9aicnUkFOA
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Neste sentido, propomos de seguida um conjunto de alteragdes da carta de infraestruturas de modos

suaves, com vista a expansao da rede ciclavel. Esta proposta (ilustrada na figura em baixo) tem, como
principios orientadores, ligar os grandes polos geradores de viagens do Porto, conectar as Zonas XXI que
funcionarao potencialmente como zonas de promoc¢do de modos suaves e, finalmente, colmatar ligacdes
da atual proposta de rede ciclavel. Apesar de reconhecermos a caréncia de infraestrutura na zona oriental
de Campanh3, este é um territdrio de baixa densidade e com uma topografia altamente irregular, pelo que
poderd integrar a rede estruturante de percursos ciclaveis numa fase posterior.

DISCUSSAO PUBLICA
_QUIUBRO2020 |

| Rede complementar de ciclovia estruturante proposta

Figura 4. Proposta de revisdo da carta de infraestruturas de modos suaves do novo PDM do Porto 2020

e Extensdo da ciclovia proposta na Avenida da Boavista até a Praga da Republica e Liga¢do da Avenida
da Boavista ao Campo Alegre através da Rua de Guerra Junqueiro (ou outra rua na proximidade): tal
ciclovia ird permitir uma melhor cobertura do Polo Universitario do Campo Alegre bem como uma
ligacdo mais direta ao Metro da Casa da Musica. Além disso, ao passar na Rua de Guerra Junqueiro,
servird instituicées de ensino como o Colégio Alemao do Porto.

e Ciclovia desde a Boavista a Zona XXI z3 (Marqués/Quinta do Covelo/Combatentes/Bento de Jesus
Caraca/Latino Coelho): esta ciclovia, aproveitando e melhorando parte da ciclovia ja executada na
Rua da Constituicdo, estabelecera um novo eixo pela Rua de Egas Moniz e Damido de Gois. Desta
ciclovia irradiardo outras ligagdes estruturantes, em dire¢ao ao Amial, Paranhos, Trindade e Zona XXI
z1 (Miguel Bombarda/Cedofeita/Carlos Alberto).

e Ligacdo Campo Alegre a Zona XXlI z1: Tal ciclovia ira permitir uma melhor cobertura do Polo
Universitario do Campo Alegre e uma ligagcdo mais direta ao centro do Porto.

e Ligacdo Campo Alegre a Praga do Império, evitando os canais das Ruas do Campo Alegre e de Diogo
Botelho, dado o previsivel aumento da sua importancia como canal de transporte publico
estruturante. A alternativa devera entdo ser executada pela Rua de Bartolomeu Velho e outros
arruamentos de cariz mais secunddrio como a Rua de Antdnio Bessa Leite e Rua da Venezuela.

e Ciclovia na Av. Marechal Gomes da Costa e Rua de Diu, possibilitando a ligacao entre Foz - Serralves
- Avenida da Boavista.

e Ciclovia entre as Zonas XXI z1 (Miguel Bombarda/Cedofeita/Carlos Alberto) e Zona XXI z2 (Campo 24
de Agosto/Bolhdo/Batalha) e da Zona XXI z2 até a estacdo de comboios de Campanha: sendo as Zonas
XXI espagos projetados para a acalmia de trafego serdo, portanto, propicios ao uso da bicicleta e
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deverdo ter conexdes diretas de ciclovias entre estes. Além disso, as zonas z1 e z2, em particular,
caraterizam-se por serem zonas de elevada densidade populacional e de atividades.

e Requalificacdo e prolongamento das ciclovias existentes no Polo da Asprela: as ciclovias existentes
no Polo da Asprela, para além do seu mau dimensionamento inicial, encontram-se em elevado
estado de degradacdo. Sera igualmente importante a sua ligacao a restante rede de ciclovias, pelo
que se propd&e o prolongamento até a Zona XXl z3 (Marqués/Quinta do Covelo/Combatentes/Bento
de Jesus Caraga/Latino Coelho).

e Reforco das ligacdes a Campanha, nomeadamente Combatentes - Sdo Roque e Praca Rainha Dona
Amélia - Praca da Corujeira - ES do Cerco.

e Ligacdao Norte-Sul Areosa - Campo 24 de Agosto, aproveitando a Av. Fernao de Magalhdes e a Rua de
Santos Pousada. Esta solucdo tem como objetivo evitar a passagem pela Ferndo de Magalhaes no
trogo que ird comportar o Corredor de Autocarro de Elevada Qualidade.

e Ligacdo Avenida da Boavista - Rua do Lidador, através da Rua do Jornal de Noticias.

Ligagdo das ciclovias da Rua do Lidador e Rua de Mota Pinto a zona industrial. Dentro da mesma, as
ciclovias deverdao ser executadas em canal segregado da circulacdo automével, dado o perfil dos
arruamentos.

P8. Facilitar a articulagao da rede de ciclovias a nivel intermunicipal

Estando o Porto no centro da drea metropolitana, é fundamental que a rede de ciclovias (assim como a
generalidade dos eixos de intervengcdo do PDM) se articule com os instrumentos e infraestruturas dos
municipios vizinhos, no sentido de efetivar uma estratégia integrada de promoc¢ado da mobilidade ciclavel a
nivel metropolitano. A provisdao de percursos seguros e diretos que permitam a ligacdo das zonas
habitacionais nas periferias urbanas aos principais polos geradores de viagens (centros urbanos, locais de
trabalho, estabelecimentos de ensino) é indispensavel ao objetivo de promover a bicicleta como um meio de
transporte para as deslocagdes pendulares. Nas novas pontes a construir devem ser reservadas vias
segregadas para pedes e modos suaves.

P9. Alargar a rede de parqueamento para bicicletas (bicicletarios) e definir um nimero minimo de lugares
Para que a bicicleta seja um meio de transporte porta-a-porta eficiente e competitivo, é fundamental que o
PDM regule a provisdo de estacionamento para bicicletas, garantindo a maxima seguranca e conveniéncia e
a conformidade com as boas praticas nas solugdes adotadas (por exemplo, privilegiando o sistema de U
invertido, «tipo Sheffield», para estacionamento de curta duragdo). Sugere-se a definicdo de um nimero
minimo de lugares para estacionamento e armazenamento de bicicletas em fun¢do do uso do solo, a
semelhanca do que ja acontece com instrumentos de gestdo territorial de diferentes cidades europeias, bem
como a nivel nacional com o exemplo de Matosinhos.

P10. Criar um sistema publico de bicicletas partilhadas

O PDM devia considerar a implementacdo de um sistema publico de bicicletas partilhadas seguindo o
exemplo da CML com o sistema GIRA. Este sistema deve ser integrado com o transporte publico e ser
maioritariamente constituido por e-bikes ou pedelecs (eletricamente assistidas). Um estudo recente
demonstra claramente o impacto que o sistema GIRA teve no uso da bicicleta em Lisboa, com o nimero de
ciclistas a aumentar 2,5 vezes entre 2017 e 2018 nas principais artérias da cidade?’. Os sistemas de bicicletas
partilhadas apresentam algumas vantagens face a bicicleta pessoal, particularmente importantes em cidades
onde o uso da bicicleta é residual. Desde logo, providenciam a populacdo o acesso a um grande nimero de

17°R. Félix, P. Cambra, and F. Moura, «Build it and give ‘em bikes, and they will come: The effects of cycling infrastructure and bike-
sharing system in Lisbon», Case Stud. Transp. Policy, no. March, 2020.
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bicicletas preparadas para o uso urbano e a um preco reduzido (por exemplo em Lisboa o passe anual da
GIRA é de 25 euros, incluindo o acesso a bicicletas pedelec). Além disso, este tipo de sistemas apresenta
elevado potencial de integragdo com o Transporte Publico, sendo uma possivel solu¢ao para o problema do
First/Last Mile, ja que o utilizador pode usar uma bicicleta partilhada para aceder a estacdo de transporte
publico sem o inconveniente de ter de transportar a bicicleta dentro do veiculo (com as claras limita¢Ges de
espaco existentes), podendo depois selecionar uma nova bicicleta partilhada para completar o resto do
trajeto.

P11. Potenciar as ruas de coexisténcia, Zonas 30 e Zonas XXI como complemento da rede ciclavel

Outra questao que a estratégia para a bicicleta do Porto deve potenciar prende-se com as futuras ruas de
partilha/coexisténcia, Zonas 30 e Zonas XXI. Tendo em conta que estas zonas privilegiam a restricdo e acalmia
do trafego automdvel sdo consequentemente areas com potencial para o uso da bicicleta. Desta forma, estas
zonas devem ser concebidas de forma a permitir a conexdao com a rede estruturante de ciclovias, assim como
poderdao também oferecer uma rede de percursos seguros para a utilizacdo da bicicleta, alternativa a
construcdo de ciclovias quando isso ndo for uma solucdo vidvel. Esta estratégia ganha um interesse acrescido
no centro da cidade, ja que esta é uma zona onde o espaco de canal é escasso e ndo tem atualmente nenhum
plano previsto de construcdo de ciclovias (ndo obstante o elevado potencial ciclavel da zona). No caso da
implementacdo em vias de sentido Unico, dada a velocidade reduzida de circulacdo automoével, podera ser
permitida a circulacdo das bicicletas em contrafluxo (através de sinalizacdo prdpria), reduzindo assim as
distancias a percorrer e amplificando a atratividade da bicicleta®®.

No caso especifico das Zonas XXI, devido a area considerdvel que se pretende requalificar e ao seu potencial
dinamizador, propomos que a estratégia para essas areas seja assente na promoc¢do dos modos suaves, com
uma requalificacdo profunda do espaco publico de forma a que o automadvel deixe de ser o modo dominante
nessas zonas. Damos o exemplo da estratégia de Londres do estabelecimento de Mini-Hollands ou das
«Supermanzanas» de Barcelona, zonas de intervengado que tém como objetivo a limitacdo do uso do carro e
a promocdo dos modos suaves através de medidas de acalmia de trafego, pedonalizacdo, implementacao de
ciclovias e criagao de novos espagos publicos.

P12. Assegurar 1,5 metros de largura minimos de passeio livre de obstaculos em todas as ruas da cidade
Todas as ruas do Porto, e em toda a sua extensdo, devem ter um passeio livre de obstaculos de pelo menos
1,5 metros, em ambos os lados da rua, e ndo apenas as ruas designadas como «percursos eficientes» na
proposta atual de PDM (artigo 111 do regulamento e anexo 13). Caminhar na cidade do Porto é um direito
que deveria ser acessivel a todos e todas e, por isso, o novo PDM deve promover de forma inequivoca a
mobilidade pedonal de ambito local. Esta forma de desloca¢do ndo so6 é a mais amiga do ambiente e da saude
como é uma forma vital de exercer cidadania e estimular o comércio local. As ruas que devido a uma reduzida
largura do seu arruamento ndao permitam canais de circulagdo de pelo menos 1,5 metros devem ser
convertidas em ruas pedonais ou de coexisténcia.

P13. Criar espacos e ruas pedonais em cada bairro

Consideramos fundamental que o novo PDM preveja o alargamento da rede de itinerarios pedonais na
cidade, criando ruas e espagos pedonais em cada bairro e fazendo desta uma aposta para a mobilidade no
Porto. A recente iniciativa da CMP de criagdo de 16 ruas pedonais tempordarias poderd rapidamente dar lugar
a conversdo de algumas destas em ruas pedonais definitivas. Esta iniciativa de ruas pedonais temporarias

18 Comissdo Europeia, Orientagdes para o desenvolvimento de projetos cicldveis. Disponivel em:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-measure/contra-flow-cycling_en
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com vista a sua conversao definitiva também podera ser replicada noutras zonas da cidade enquanto solugao
transitoria, permitindo a moradores, comerciantes e automobilistas um periodo de adaptacdo. A criacdo de
uma rua e/ou espaco pedonal em cada bairro, e especialmente no centro histérico do Porto, permitira
contrabalancar os elevados indices de poluicdo, emissdo de didxido de azoto, ruido e seguranca nesta zona
da cidade. Quando acompanhado de medidas de dinamizacao cultural e comercial, as ruas pedonais, de
preferéncia conectadas, proporcionam um excelente mecanismo de revitalizacdo do comércio local e atragdo
turistica e de lazer, como foi o caso da Rua das Flores no Porto e vérios outros exemplos noutras cidade
europeias. Esta proposta inspira-se em casos de sucesso implementados noutros contextos urbanos, como
no caso de Lisboa com o programa «uma praga em cada bairro», integrado num dos eixos dos programas do
Governo de 2013/2017 e 2017/2021. Este programa propde-se criar novos espacos pedonais distribuidos na
cidade, como forma de «organizar um ponto de encontro da comunidade local, uma microcentralidade que
concentre atividade e emprego, que se consagre como espago publico de exceléncia e local de estar, onde
se privilegiem os modos suaves de locomoc¢do, marcha a pé e bicicletas, os transportes publicos e onde o
transito automaovel serd condicionado»*®. O novo PDM do Porto deve ainda identificar nas suas cartas as ruas
pedonais existentes e a propor.

Eixo 3 - Melhorar a competitividade dos transportes publicos

Melhorar a
competitividade

dos transportes publicos

P14. Alargar a rede de corredores de BUS de elevada qualidade e a ferrovia ultraligeira

O transporte coletivo assume-se como um dos pilares fundamentais na definicdo de um sistema de
transportes mais inclusivo e ambientalmente sustentavel. Varias cidades europeias caminham a passos largos
no sentido da descarbonizacdo dos transportes urbanos com reacdes muito positivas por parte da sociedade
civil. Apesar dos beneficios inegdveis que a constru¢ao da rede de metropolitano trouxe para a melhoria da
oferta de mobilidade na Area Metropolitana do Porto, o elevado custo da sua implementagdo leva a que a
cidade necessite de uma rede de corredores de transportes coletivos que seja eficiente, continua e
conectada, capaz de substituir a predominancia do transporte individual pelo coletivo. Assim propomos o
alargamento da rede de corredores de autocarro de alta qualidade (CAAQ), ou seja, vias destinadas ao uso
exclusivo do transporte publico, com um sistema de semaforos que priorize a passagem dos autocarros em
detrimento dos restantes veiculos. Também as paragens devem providenciar informagao aos utilizadores,
conforto e serem sobreelevadas, facilitando assim o acesso ao interior dos autocarros. Entende-se que a rede
de corredores BUS e de corredores de alta qualidade devera constituir uma categoria independente da rede
de transportes, pelo seu elevado potencial de complementaridade ao modo ferrovidrio. Sobre a proposta da
carta complementar da infraestrutura de transporte coletivo entende-se que eixos como as Ruas da
Constituicdo, Damido de Gois e Campo Alegre, atualmente fortemente atingidos pelo congestionamento, e

19 http://www.cm-lisboa.pt/viver/urbanismo/espaco-publico/uma-praca-em-cada-bairro
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gue dispdem de espaco canal e concentra¢do de oferta, deverao integrar a curto prazo a rede de corredores
de autocarro de elevada qualidade ou de ferrovia ultraligeira.

A ferrovia ultraligeira deve ser vista como uma alternativa mais econdmica e amiga do ambiente
comparativamente com a expansao da rede de metro na cidade, sempre que as condi¢cdes do espaco canal
0 permitam. A sua execucdo exigird também a aquisicdo de veiculos novos, jd que o elétrico cldssico
apresenta sérias limitacdes em termos de capacidade e de acessibilidade aos préprios veiculos. Essa
modernizacao do elétrico deve ser acompanhada com a sua integracdao no sistema Andante, de forma a
garantir a sua utilizacdo como meio de transporte funcional, regular e acessivel. E importante também referir
para esta estratégia o ramal da Alfandega, que pelas suas carateristicas fisicas apresenta condicdes ideais
para estabelecer uma ligacdo direta entre Campanhd e a zona da Ribeira / Alfaindega. A sua integragdo na
rede de Transportes Publicos da cidade carece, no entanto, de estudos mais aprofundados para determinar
a melhor solucdo a nivel técnico que sirva melhor os interesses da cidade e regiao.

Propomos ainda que a «carta de transportes coletivos» seja alterada para priorizar a execugdo da linha de
elétrico na Avenida da Boavista, podendo a rede posteriormente evoluir para a execucdao dos trocos mais
centrais, devidamente conectados com a restante rede de transportes coletivos. Deverdao também ser dados
passos, em concertacdo com os municipios de Gondomar, Maia e Matosinhos, no sentido de promover a
requalificacdo da Estrada da Circunvalacao, de forma a que esta possa integrar a rede de ferrovia ultraligeira,
estabelecendo um anel distribuidor em torno do municipio.

P15. Melhorar as condi¢Oes de espera nas paragens de autocarros

Em toda a rede de autocarros devera promover-se uma requalificacdo das condi¢Ges das paragens de
autocarro (abrigos e dimensdo dos mesmos, bancos, baldes de lixo e informagdo em tempo real) com vista
a melhoria das condiges de espera dos utentes. Caso necessario, devera promover-se a relocalizagao de
paragens, de forma a privilegiar a sua localizagdo na proximidade dos atravessamentos pedonais.

P16. Alargar a rede de metro enquanto parte integrante de um sistema intermodal de transportes

O sistema de metro tem comprovadas vantagens de eficiéncia pela sua capacidade de movimentar um
grande numero de pessoas (equivalente a 7 faixas de autocarro ou 24 de automdvel) e a uma velocidade
média superior ao automodvel e a outros modos de transporte publico, como o autocarro e o elétrico. Pese
embora os impactos negativos das infraestruturas pesadas sobre o territério, o metro apresenta vantagens
ecoldgicas devido ao baixo consumo energético, ndo emissdo carbdnica e baixa ocupacdo de terreno. Por
isso, entendemos que a expansao da rede de metro na cidade do Porto, a sua articulagdo com a restante
area metropolitana e conexdo intermodal sdo medidas importantes para incentivar a utilizacdo dos
transportes publicos e reduzir o trafego rodovidrio na cidade. A rede do metro deve ser vista primordialmente
como parte integrante de um sistema coerente dos diversos meios de transporte e deslocacao e deve evitar
a duplicacdo de infraestruturas pesadas, ferroviarias/rodoviarias, de elevado impacto no territério.

A atual estrutura radial da rede de metro, que tem na estagao da Trindade o Unico ponto de ligagdo entre
linhas, € um forte entrave ao crescimento do nimero de passageiros, na medida em que ainda nao liga
eficientemente os principais geradores de viagens na cidade. As recentes propostas de expansdo da rede,
apesar de aumentarem a drea de captagao deste modo, poderdo ter o efeito negativo de aumentar a
sobrecarga nos trogos mais congestionados. Dada a relevancia do polo universitario da Asprela como
principal gerador de viagens da Area Metropolitana, este surge como um importante ponto focal de uma
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expansao futura da rede dentro do municipio, devendo promover-se a sua liga¢cdo direta com o polo da
Boavista.

E ainda fundamental que na execugdo dos projetos seja salvaguardado o patriménio histérico e arbéreo, bem
como minimizadas as disrupc¢des durante a fase de construg¢do. Quaisquer projectos terdo que garantir a
manutenc¢do do patriménio arbdreo, histérico e cultural, devendo ser reformulados caso o ponham em
perigo. Desde a sua fase de concegdo, os projetos, por responsabilidade e sob iniciativa da Camara Municipal
do Porto (antes e com vista a repercutirem posteriores avaliagées de impacto ambiental que venham a ser
impostas por lei), devem ser amplamente dados a conhecer aos municipes e constituir objeto de debate
publico, antes e independentemente de outros processos de discussdo publica previstos na lei. Esta expansdo
deve também promover a requalificacdo dos espacos afetados, dando como exemplo a¢des de reflorestacdo
ou de renaturalizacdo de terrenos alterados como medida de compensacgao.

P17. Criar parques de estacionamento periféricos em locais estratégicos

A proposta de criagdo de parques de estacionamento periféricos pretende dissuadir a entrada de automéveis
na cidade e contribuir positivamente para a redugao do congestionamento automadvel e para o aumento da
utilizagao do transporte publico. No entanto, a sua localizagao, nas principais entradas no municipio, deve
atrair a utilizacdo de quem se desloca a partir de municipios vizinhos, pelo que localizagées como a Praga do
Império (Pf7) ndo se enquadram nesta estratégia. Em simultaneo, estas infraestruturas devem oferecer um
servigo de transporte publico atrativo (comboio, metro ou rede de autocarros de elevada qualidade), pelo
que localizagdes como Regado (Pf3), Arca D’ Agua (Pf4) e Areosa (Pf6) apenas trardo impactos positivos se
combinados com a melhoria da performance do transporte publico nos eixos adjacentes. A sua execu¢ao
devera ainda responder aos principios de boas praticas de desenho, de forma a minimizar os impactos
negativos sobre os sistemas ambiental e urbano onde estes parques se venham a instalar. E importante que
se enquadrem de forma harmoniosa no espago e proporcionem uma dinamizagdo social e econdmica positiva
na zona. Adicionalmente, para que sejam medidas efetivas de incentivo do transporte publico, devem ainda
oferecer estacionamento gratuito aos utilizadores que, comprovadamente, se sirvam deste servico para se
conectar com os transportes publicos.

Eixo 4 — Melhorar a acessibilidade para pessoas com mobilidade condicionada

Melhorar a acessibilidade

para pessoas com
mobilidade condicionada

A atual proposta de PDM do Porto ndo incorpora preocupacdes com a acessibilidade da cidade para
pessoas com mobilidade condicionada. As propostas aqui apresentadas priorizam uma renovagao e
modernizacdo da estrutura de mobilidade da cidade do Porto de forma a proporcionar as pessoas com
mobilidade condicionada uma melhoria na acessibilidade e possibilidade de utilizagdo plena dos espagos
publicos.
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P18. Uniformizar as condi¢des de acessibilidade e seguranga nas passadeiras

Dar cumprimento aos requisitos de acessibilidade previstos na legislagdo em vigor, nomeadamente no que
concerne a execucao de rebaixos de passeios junto as passagens de pedes e correta inclinacdo das mesmas
em todas as ruas do Porto. Garantir a iluminagao (por exemplo com o aproximar do pedo) e a manutencao
da sinalizacdo e pintura das zonas de atravessamento. E também fundamental colocar sinalética adequada a
pessoas com deficiéncia visual em todas as passagens para travessia de pedes. Tendo em linha de conta os
requisitos de acessibilidade previstos na legislacdo em vigor, assegurar a existéncia de piso tatil e utilizacao
de cores contrastantes com o pavimento envolvente em todas as travessias de pedes. Esta proposta
acompanha a proposta «Dar prioridade aos pedes e garantir a sua seguran¢a em passagens semaforizadas»
(eixo 1).

P19. Tornar todos os edificios plblicos acessiveis e alargar o Sistema de Itinerarios Acessiveis

Os edificios e estabelecimentos devem ser dotados de pelo menos um percurso designado de acessivel, que
proporcione acesso seguro e confortavel das pessoas com mobilidade reduzida entre a via publica e o local
de entrada/saida principal e todos os espacos interiores e exteriores que os constituem. Neste sentido,
propomos que a CMP assuma o compromisso de cumprir os requisitos de acessibilidade previstos na
legislacdo em vigor, adaptando os edificios publicos para que estes possam ser acessiveis. Propomos
igualmente o alargamento do projeto da CMP de percursos pedonais acessiveis, intitulado «Sistema de
Itinerdrios Acessiveis»?® a todo o municipio.

P20. Criar zonas de travessia de pedes na diagonal

Cruzamentos com grande circulacdo pedonal, muito trafego automadvel e tempo reduzido para travessia de
pedes justificam a criacdo de zonas de atravessamento diagonal. Este tipo de passadeiras na diagonal permite
encurtar o tempo de passagem entre interse¢des e oferecer maior seguranga e conforto aos pedes. Esta é
considerada uma pratica menos dispendiosa e adequada a zonas urbanas. Esta travessia, quando
acompanhada de sinalizagdo luminosa e sonora, deve ter em consideracdo a correta sincronizacdo dos
tempos de travessia, na 6tica de dar prioridade aos pedes e permitir um tempo de travessia confortavel.

Figura 5. Exemplo de passadeira na diagonal

P21. Aumentar o numero de lugares de estacionamento destinados a pessoas com mobilidade
condicionada

Esta medida deve ser acompanhada do aumento de fiscalizacdo por parte das autoridades para a correta
utilizacao destes lugares por viaturas sem permissao para estacionar nestes lugares.

20 http://sia.cm-porto.pt/
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P22. Garantir que o piso dos passeios seja seguro e confortavel para todos

Os materiais a usar devem garantir uma superficie estavel, duravel, firme e continua, privilegiando a
permeabilidade do solo (por exemplo através do uso de betdo permedvel). Caso existam grelhas ou buracos,
0s espacos ndo devem permitir a passagem de uma esfera rigida com um didmetro superior a 0,02m. As
mudancas de nivel abruptas devem ser evitadas (ressaltos de soleiras, batentes de portas, desniveis de piso,
alteracdo do material de revestimento, degraus, tampas de caixas de inspecdo e visita).

Proposta de alteracao de artigos do regulamento do PDM

As propostas de alteracdo ou acréscimo estdo sinalizadas a azul.

Artigo 1012
2. Os sistemas de circulacdo e transporte compreendem as seguintes componentes:

a) Canais transporte coletivo:

i. Ferrovia pesada;

ii. Ferrovia ligeira, ultraligeira.

iii. Autocarro em canal dedicado.

Artigo 1052
3. Nos trocos que constituem a Via de Cintura Interna (IC23) deverd desincentivar-se a circulacao do trafego

de atravessamento metropolitano, através da implementacdo de portagens eletrdnicas para os veiculos que
atravessam a area metropolitana do Porto (AMP) pela VCI (abrangendo trajetos que ndo comegam nem
terminam dentro dos limites da AMP), sem prejuizo das viagens circunscritas as vias delimitadas pela
autoestrada A41.

Artigo 1072
6. Deve ser fomentada a extensdo da rede de corredores dedicados ao transporte coletivo rodoviario com o

intuito de melhorar a sua performance operacional.
7. A rede de autocarro corresponde a infraestrutura a construir ou a adaptar, e sobre a qual opera o meio
de transporte de autocarro, em corredor dedicado.

Artigo 1082
2. a) Adogdo de uma organizagdo capaz de concentrar fluxos com eficdcia e bom desempenho viario, dando

prioridade ao transporte coletivo nos eixos de maior oferta de servico;

3. Nestes eixos os corredores dedicados para ciclovias e veiculos equivalentes, a existirem, devem ser
segregados das vias ‘automoével’, preferencialmente por eliminacdo do estacionamento e sem prejuizo do
sistema pedonal e da arborizagado.

Artigo 1092
4. A criacdo de corredores dedicados ao transporte coletivo, bicicletas e veiculos equivalentes deve

concretizar-se preferencialmente por eliminagdo de estacionamento e/ou estreitamento/eliminacdo de
faixas de rodagem, sem prejuizo do sistema pedonal e nunca da arborizacdo.
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Artigo 1102

2. As ruas de partilha / coexisténcia tém como funcdo principal servir a circulacdo pedonal e ciclavel,
admitindo como fungao secundaria simultanea, a operacionalizacdo de corredores de modos alternativos
de transportes, como o elétrico ea-bicicleta ou equivalente, bem como, a acessibilidade automoével para
provimento local, com velocidade limite até 20 km/h.

3b) Des L )

‘ " Estes arruamentos devem adotar a tipologia de Zonas 30 ou de Ruas de
Coexisténcia, estas ultimas obrigatdrias quando a largura do espaco canal ndo permita a compatibilizacdo
das larguras minimas exigidas para o canal de circulacdo pedonal.

Artigo 1112

1. Nos corredores pedonais e ciclaveis deve promover-se a bioclimatizagdo, designadamente através de
arborizacdo, corredores ajardinados, a utilizacdo de pavimentos que garantam conforto e seguranca, a
iluminagcdo adequada e a sinalética apropriada.

3. Todas as ruas do Porto devem garantir em toda a sua extensdao um passeio livre de obstaculos de pelo
menos 1,5 metros de largura, sem desvios e obstaculos desnecessarios, sem prejuizo do disposto do n.2 3
do artigo 112.2. Quando isso nao for possivel, as ruas devem ser convertidas em ruas pedonais ou de
coexisténcia.

4. Os corredores de circulagdo ciclavel devem garantir a seguranga e conforto dos utilizadores, seguindo a
l6gica de uma rede conectada, sendo que se devem promover percursos diretos, em vias de carater mais
secundario e com declives mais favoraveis e, sempre que possivel, deve ser adotado o corredor bidirecional.
6. As zonas XXI sdo dareas piloto, que tém como objetivo principal a redugao do espago automdvel com a
eliminacdo do estacionamento a superficie, a requalificacdo do espaco publico e a promocdo dos modos
pedonal e ciclavel.

Artigo 1122
2 d) Nas vias onde se implemente o regime de Zonas 30, a sinalizacdo vertical devera ser reduzida ao
minimo, devendo a acalmia de trafego ser garantida através de alteracdes fisicas do espaco urbano,
nomeadamente pela:
- Marcacdo das entradas e saidas do bairro, acompanhadas de sinalizacdo vertical a impor uma
velocidade maxima de 30 km/h;
- Reducdo da largura da via de circulagao e diminuicdo dos raios de curvatura;
- Descontinuidade no alinhamento do eixo rodoviario, preferencialmente pela configuragao fisica do
estacionamento ao longo do arruamento;
- Sobreelevac¢ao dos atravessamentos pedonais.
2 e) Nas vias onde se implemente o regime de Zona de Coexisténcia devera privilegiar-se:
- Sinalizacdo rodoviaria adequada, vertical e horizontal;
- Velocidade maxima de circulacdo de 20 km/h;
- Auséncia de delimitacao do espaco de circulacdo para os diferentes modos.

Artigo 1182

4. Nos edificios para habitacdo coletiva, quando a parcela objeto da operagao urbanistica apresentar no
minimo 25% da sua area dentro da «area de influéncia da estacdo de metro», conforme a carta da estrutura
vidria e estacionamento, a dotagdo minima de estacionamento em numero de lugares é igual a metade do
definido nos nimeros anteriores, ndo se impondo os limites minimos estabelecidos nos nimeros anteriores
para as unidades de habitacdo com area igual ou inferior a 100 m2.
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Artigo 121¢

3. Quando a operacdo urbanistica apresentar no minimo 25% da sua area dentro da «area de influéncia da
estacao de metro» ou se localize na zona central definida na carta da estrutura vidria e estacionamento, os
valores maximos de dotagdo de estacionamento sao equivalentes a metade do definido nos numeros
anteriores, ndo se impondo os limites minimos estabelecidos nos nimeros anteriores.

Porto, 23 de Novembro de 2020

Esta proposta contou com a contribuicido de:
Alberto Fernandes

Ana Pogas

Catarina Cadima

Joana Marques

Jodo Teixeira

Manuel Augusto Martins de Barros

Miguel Lopes

Sofia Maia Silva

Vera Diogo
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