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Resumo

Face as grandes transformacdes vividas nas cidades — com exigéncias de resposta a
descarbonizacgao, globalizagdao e aumento do nimero de habitantes em transito face aos
residentes fixos, entre outros processos acelerados no nosso século — outras formas de
planeamento e gestdo urbana tém vindo a emergir em complemento ao planeamento
fisico e regulamentar. O urbanismo tatico, assente em medidas de curto prazo e facil
reversibilidade, € uma dessas abordagens, a qual tem a vantagem da flexibilidade. Tem
vindo a ser apontada como um exemplo de sucesso por todo o mundo na sua associa¢ao
a revitalizacdo urbana e as necessidades conjunturais, tendo tido especial notoriedade

durante o periodo da pandemia Covid-19.

A presente dissertacdo analisa a relacdo entre os conceitos “urbanismo tatico” e
“caminhabilidade”, visando de que forma podem melhorar a mobilidade pedonal das
cidades, elencando varias estratégias de intervencdo no espaco publico que surgiram

aquando da crise pandémica Covid-19, a nivel mundial e no contexto portugués.

Constitui-se como principal objetivo desta investigacdo, refletir sobre as medidas
adotadas no caso concreto da area central da Cidade do Porto, nomeadamente Zonas
de Acesso ao Automovel Condicionado e das Zonas Pedonais Tempordrias, contribuindo
para a compreensdo dos seus efeitos e do modo como se fez a apropriacdo pelos

residentes e agentes econdmicos.

Em sintese, o trabalho desenvolvido pretende analisar o impacto de medidas de
restricdo de circulagdo automdvel e a forma como a simbiose entre o urbanismo tatico
e o planeamento tradicional, articulando propostas bottom-up com politicas top-down,
podem potenciar a habitabilidade e a vivéncia urbana através da promocdo da
mobilidade pedonal e da concecdo de espacos publicos adequados as pessoas que

habitam, trabalham e visitam.

Palavras-chave: urbanismo tatico, pedonizacdo, planeamento, habitabilidade,

caminhabilidade
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Abstract

In view of the major transformations experienced in cities — with demands to respond
to decarbonization, globalization and the increase of habitants in transit compared to
permanent residents, among other accelerated processes in our century — other forms
of urban planning and management have been emerging in addition to physical and
regulatory planning. Tactical urbanism, based on short-term measures and easy
reversibility, is one of those approaches which has the advantage of flexibility. It has
been pointed out as a successful example throughout the world in its association with
urban revitalization and current needs, having had special notoriety during the period

of the Covid-19 pandemic.

This dissertation analyzes the relationship between the concepts “tactical urbanism”
and “walkability”, aiming at how they can improve pedestrian mobility in cities, listing
various intervention strategies in public spaces that emerged during the Covid-19

pandemic crisis, on the worldwide and the portuguese context.

The main objective of this investigation is to reflect on the measures adopted in the
specific case of the central area of the city of Porto, namely the Conditioned Car Access
Zones and the Temporary Pedestrian Zones, contributing to the understanding of their
effects and the way in which they are made appropriation by residents and economic

agents.

In summary, the work carried out intends to analyze the impact of measures to restrict
car circulation and how the symbiosis between tactical urbanism and traditional
planning, articulating bottom-up proposals with top-down policies, can enhance
habitability and experience through the promotion of pedestrian mobility and the

design of public spaces suitable for the people who live, work and visit.

Key-words: tactical urbanism, pedestrianization, planning, habitability, walkability.
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1. Introdugao

1.1. Enquadramento

O crescimento da populacdo continua a ser uma das marcas essenciais da compreensao
do mundo, sobressaindo a sua concentracdo em espagos restritos, como assinala a
Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU), quando da conta que, desde 2019, mais de 50 %
das pessoas vivem em centros urbanos. Este processo provoca profundas
transformacdes na fisionomia e dindmica dos territérios e, como a expectativa é de que
em 2050 a populagao urbana aumente para 70% (ONU, 2019), o planeamento e gestdo

territorial assume uma importancia cada vez maior.

Em consequéncia, o século XXI tem sido marcado por uma crescente preocupagao com
o papel das cidades, designadamente pelo impacto ambiental negativo decorrente do
uso massivo dos automoveis, pela poluicdo, inseguranca e pela subutilizacdo do espaco

publico.

Desde sempre que pracas, parques e arruamentos foram considerados elementos
urbanos promotores da sociabiliza¢cdo. Sobretudo antes do aparecimento do automovel,
as ruas eram, no essencial, um lugar para sociabilizar e de lazer (Harvey, 2012). No
entanto, este tipo de uso foi comprometido e as cidades passaram a ser adaptadas e
desenhadas para o automodvel, reduzindo-se a importancia do uso da rua para a
circulacdo a pé e para a simples — e essencial - estadia. Perante esta situacao, muitos
autores tém revalorizado o espaco publico, a ele associando sustentabilidade, qualidade
de vida, habitabilidade e valorizacdo do verde, muitas vezes numa dita “humanizagao

das cidades”, contra a “cidade maquina” da Carta de Atenas.

O urbanismo tatico (UT) enquadra-se neste movimento. Segundo Mike Lydon e Anthony
Garcia (2012), considerados os grandes impulsionadores do conceito, o UT carateriza-se
por ser uma abordagem orientada para a intervencdao na cidade através de acoes
rapidas, tempordrias e facilmente praticaveis, demonstrando a possibilidade de fazer
grandes mudancas e de longo prazo, com orcamentos baixos. Ndo sendo nova, &,
todavia, uma pratica que tem vindo a ganhar destaque nos ultimos anos, atraindo

especialistas das mais diversas areas e em todo o mundo, por ser aplicavel a varias
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escalas, sobretudo local, e com varios fins. Ganhou for¢ga com a crise do planeamento
urbano tradicional, uma vez que o UT procura respostas rapidas em alternativa a

processos demorados e burocraticamente pesados.

As intervencgdes do UT tém o objetivo de testar o espaco publico antes de fazer grandes
investimentos, ou seja, € uma abordagem que utiliza a cidade como “laboratdrio vivo”.
Entre os muitos casos de sucesso, o UT ganhou fama pela pedoniza¢ao da Times Square
em Nova lorque, quando grande parte da Broadway foi convertida para uso pedonal
através de pintura no piso, colocagao de barreiras com vasos de plantas e instalagao de

mobiliario urbano leve (Sansdo & Barata, 2017).

A pedonizacdo carateriza-se pelo ato de pedonizar (também dito pedestrenizar,
pedonalizar e peatonalizar), ou seja, tornar uma rua, ou outro espaco de circulagdo de
uso publico apenas acessivel a pedes, impedindo o transito automével. E uma
ferramenta eficaz no sentido de aumentar a habitabilidade, melhorando regra geral a
acessibilidade, mobilidade, seguranca e o ambiente que fazem da cidade um local de

qualidade para todos os seus habitantes (Yassin, 2019).

Relativamente a tematica, importa compreender dois periodos essenciais nas cidades e
no urbanismo, especialmente quando nos posicionamos na Europa. De facto, apds a
Revolucdo Industrial, com a “invasdo do automaével” (Gehl, 2010), as cidades passaram
a ser desenhadas para o veiculo motorizado, satisfazendo todas as suas necessidades.
Desta forma, o pedo foi despromovido para um papel secundario no que diz respeito ao
planeamento do territério e gestdo urbana. Com isto, chegamos ao século XXI, nas
cidades, nomeadamente no Porto, com varios constrangimentos, como a falta de
seguranca do pedo, atropelamentos, poluicdo sonora e atmosférica e vazios urbanos
gue evidenciam o estado de abandono e subutilizacdo do solo urbano, além de
estacionamentos indevidos e poucas areas verdes. Com o aparecimento do virus Covid-
19, estes problemas ganharam outra dimensao, obrigando a repensar o conceito de
espaco publico e intensificando-se a necessidade de repensar os locais em funcdo das
condicGes adequadas ao contexto da pandemia, para as pessoas caminharem e

usufruirem do espaco publico.
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A necessidade de dar resposta a estes problemas, antes e depois da pandemia, tem
suscitado o aparecimento de abordagens alternativas ao planeamento tradicional, como
o urbanismo tatico (Isidoro, 2017), intervencdes de pequena escala e curta duracdo

implementadas para inspirar mudangas a longo prazo (Lydon & Garcia, 2012).

Esta dissertacdo centra-se no urbanismo tatico e aborda em especial a pedonizagao
realizada pelo Municipio do Porto como agao de curto prazo, por vezes periddica,
através de dois casos de estudo: as Zonas de Acesso Automodvel Condicionado (ZAAC) e
as Zonas Pedonais Tempordrias (ZPT), pretendendo-se, assim, identificar e sistematizar
as medidas adotadas e compreender os seus efeitos, assim como o modo como se deu

(ou ndo) a apropriacdo pelos residentes e agentes econdmicos.

E no contexto da necessidade de descarboniza¢do e “humanizacdo” do espaco publico
nas cidades, e, face a Covid-19, que surge o projeto ZPT no centro da Cidade do Porto,
langado pela CMP em junho de 2020, com um duplo propésito: “num quadro de aposta
na sustentabilidade, incentivar os cidaddos para uma mobilidade mais consciente,
menos dependente do automodvel e mais voltada para o uso dos modos suaves de
transporte nas deslocacGes, e resgatar o espaco publico, que visa potenciar uma nova
experiéncia de lazer e compras na cidade, decorrente da retoma da atividade

econdmica” (Porto, 2020), apds o confinamento vivenciado nos meses de abril e maio.
’ 7

As ZAAC surgem em 2018, com o principal objetivo de oferecer as pessoas que
diariamente acedem a estas dareas, designadamente, habitantes, trabalhadores e
visitantes, um espacgo publico com um maior nivel de conforto e segurancga. Delimitadas
pelo Municipio do Porto, consiste em seis areas constituidas por varios arruamentos,
designadamente, Cedofeita, Flores, Ribeira, Santa Catarina, Santo Illdefonso e Sé, e,

integram importantes eixos comerciais e turisticos do Centro Histdrico do Porto.

Assim, a presente dissertacdo tem como principal objetivo abordar a questdo do UT
enguanto acdo com potencial de resgate do espaco publico para o pedo ao mesmo
tempo que assume um potencial para o auxilio do planeamento convencional na

descarbonizacdo e “humanizacdo da cidade, através da analise de intervencdes
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aplicadas no contexto mundial e nacional, bem como dos casos praticos

supramencionados na Cidade do Porto.

1.2. Objetivos e questdes de enquadramento

No sentido de compreender o UT enquanto ferramenta com potencial para dar resposta
a varios constrangimentos do planeamento urbano tradicional na cidade
contemporanea, e, nesta dissertacao pretende-se investigar as medidas adotadas no
caso concreto da drea central da Cidade do Porto, contribuindo para a compreensdo dos
seus efeitos e do modo como se fez a apropriagao pelos residentes e agentes

econdmicos. Neste sentido, propdem-se os seguintes objetivos especificos:

e explorar o universo conceptual do urbanismo tatico e o seu potencial, para
melhoria da mobilidade urbana, em especial na sua ligacdo a caminhabilidade;

e explorar o conceito de urbanismo tatico e caminhabilidade e o aumento da sua
importancia no pds-Covid-19;

e analisar as acOes adotadas recentemente na Cidade do Porto, em especial as que
sdo orientadas a pedonizagao do espaco publico;

e compreender a apropriacdo das ZAAC e ZPT por parte dos residentes e agentes
econdmicos;

e contribuir para uma maior consideracdo do urbanismo tatico na construgao

duma cidade com um maior indice de habitabilidade.

Complementarmente, a dissertacao esta estruturada em torno de algumas questdes

gue serao posteriormente respondidas aquando da conclusdo desta investigacdo:
1. O urbanismo tatico é uma férmula util no planeamento?

2. De que forma o urbanismo tatico pode potenciar o espac¢o publico enquanto

agregador da vida urbana?

3. A pedonizacdo em tempos de Covid-19 é reversivel, ou o “recuo do automdvel”

é irreversivel?

23



4. Asesplanadas abertas em tempos de Covid-19 sdo reversiveis, ou a “privatizacdo

do espacgo publico” é irreversivel?

5. A participacdo de stakeholders e da populacdo residente ajuda a promover um

espaco publico mais adequado?

1.3. Estrutura e metodologia

A presente investigacdo partiu de uma reflexao em torno dos conceitos de “urbanismo
tatico” e “caminhabilidade” com o objetivo de entender os seus significados, conhecer

os intervenientes/agentes que os influenciam e perceber a forma como se relacionam.

Importa referir que este trabalho é de indole exploratdria, pelo que nado pretende dar
resposta sobre todas as questdes da caminhabilidade, nem abordar todas as
potencialidades do urbanismo tatico. Pretende, sim, dar a conhecer melhor este tipo de
abordagem, em dois casos especificos. Para tal, o relatério estrutura-se em quatro

capitulos.

O primeiro diz respeito ao enquadramento da investigacdo de natureza académica, no
qual s3ao apresentados os objetivos, questdes de investigacdo, a estrutura e a

metodologia.

O segundo capitulo é constituido por trés pontos. O primeiro expde a contextualizagdo
histérica do urbanismo, destacando o periodo da Revolucdo Industrial como um marco
histérico associado as principais mudancas das cidades, e, para o qual o UT se destaca
como uma abordagem que tem ganho forca nos ultimos anos para reverter os seus
efeitos, a par de outros conceitos como a “Cidade 15 Minutos” de Carlos Moreno. O
segundo apresenta a relacdo entre o UT e a mobilidade urbana, com referéncia do
impacto do virus Covid-19, uma vez que intervencdes taticas podem, efetivamente,
melhorar a forma como as pessoas se deslocam nas cidades, realcando a importancia
do resgate do espaco publico para o pedo e ainversdo da pirdmide de mobilidade urbana

atual para uma piramide de mobilidade urbana mais sustentavel. No ultimo ponto, com
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recurso a revisao bibliografica, procura-se explorar o conceito de urbanismo tdtico e

caminhabilidade e compreender a sua influéncia no planeamento do territério urbano.

De seguida, no terceiro capitulo, sdo apresentadas estratégias de intervencao no espaco
publico, no contexto mundial e contexto portugués, nos quais estdao elencados os
principios do UT, que surgiram sobretudo aquando do aparecimento do virus Covid-19,
como forma de oferecer as pessoas a possibilidade de usufruir do espago publico
assegurando as medidas de seguranca impostas a nivel mundial, designadamente, o

distanciamento social.

O quarto capitulo, é dedicado aos casos de estudo, assumindo-se um importante
momento da dissertacdo e esta dividido em trés partes. A partir de um enquadramento
da cidade, apresentaram-se e analisaram-se os dois casos de estudo supramencionados,

por forma a estudar os conceitos e principios apresentados nos capitulos anteriores.

A concluir, no capitulo cinco é apresentada uma analise comparativa dos dois casos de
estudo analisados enquanto intervencdes que rednem carateristicas que potenciam o
desenvolvimento urbano sustentavel, sobretudo no ambito da valoriza¢dao da presenca
das pessoas no espaco publico, cruzando com os conceitos elencados nos capitulos
anteriores bem como com os resultados adquiridos através das entrevistas realizadas.
Adicionalmente, s3ao apresentadas as respostas as perguntadas elencadas neste

primeiro capitulo acompanhado de reflexdes sobre a investigacdo desenvolvida.

No que concerne a metodologia de investigacdao adotada, o presente relatério possui,
numa primeira fase, um cardter exploratério e expositivo, dado que se debruca na
construcdo de um enquadramento tedrico que sustentara a discussdao dos casos de

estudo.

Para tal, com recurso a revisdo bibliografica, inicialmente, procurou-se explorar o
conceito de urbanismo tatico e caminhabilidade e compreender a sua influéncia no
planeamento do territério urbano com enfoque na mobilidade urbana, procurando
perceber a emergéncia deste novo tipo de intervencdo urbana e, concretamente, sobre
a caminhabilidade, bem como a necessidade atual e importancia que estas abordagens

representam, atualmente, para as cidades.
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De seguida, a partir da contextualizacdo tedrica, procedeu-se a identificacdo dos
contributos do UT num conjunto de estratégias de intervengao no espaco publico, quer

a nivel mundial como a nivel nacional, realgando o impacto do virus Covid-19.

De modo a exemplificar o que foi debatido na revisao bibliografica, foram apresentados
dois casos de estudo na Cidade do Porto— ZAAC e ZPT — para os quais foi necessario
proceder a recolha dos documentos que as regularizam, noticias, levantamento
fotografico, dados estatisticos e realizacdo de entrevistas que auxiliaram nesta

investigacgao.

As entrevistas realizadas nas ZAAC, constituiram como principal objetivo perceber o
grau de satisfacdo dos agentes econémicos e residentes com as ZAAC em que estdo
inseridas e perceber se estes consideram este tipo de projeto como uma mais-valia para

a cidade e ainda se apontam algum aspeto a melhorar.

No caso especifico das ZPT, foram realizadas entrevistas aos agentes econdmicos e
residentes com o objetivo de recolher as opinides e perceber a apropriacdo desta
intervencdo. Uma vez que a medida se encontra em suspenso desde o final do ano de
2022, e por se considerar essencial a opinido publica, as entrevistas que foram realizadas
tiveram como principal objetivo perceber o balango que fazem os agentes econdmicos

e residentes desta intervencao.

A entrevista aos agentes econdmicos e residentes caracterizou-se por um didlogo mais
informal, por se considerar que para este tipo de trabalho de campo, é necessario passar
uma mensagem de "a vontade" de modo a proporcionar as pessoas uma maior abertura
e assim, a obtencdo de uma melhor informacgao. Assim, didlogo foi composto pelas

seguintes questoes:

Esta aqui ha muito tempo?
Teve conhecimento das ZPT aqui na rua?
Qual a sua opiniao sobre o que aconteceu aqui, neste arruamento?

Qual é o principal aspeto positivo que aponta a esta iniciativa? E o negativo?

v A o nhoe

Considera que a Cidade do Porto devia ter mais este tipo de iniciativas, ou acha

gue ndo?
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Adicionalmente, foi realizada uma entrevista com um representante do érgao
autdrquico e principal responsavel pelo projeto ZPT, Arquiteto Jodo Pestana, para uma
melhor compressdo do estado atual desta iniciativa e a aprendizagem obtida. A

entrevista foi desenvolvida em torno do seguinte:

1. Quais foram as razbes para a suspensao das APT? Os principais entraves da
continuidade desta intervencdao? A pressao turistica foi um entrave a esta
intervengao?

2. Enquanto agado tatica, qual o impacto observado na dinamica das diferentes
vivéncias da cidade, nomeadamente ao nivel do comércio e usufruto do espaco
publico por parte de residentes/visitantes? Sendo o impacto presumivelmente
positivo, existem indicadores mensuraveis que permitam calcular o seu impacto,
nomeadamente em matéria de emissdes de particulas ou area de espaco publico
“resgatada” ao automovel?

3. Considerando que o planeamento urbano em Portugal se caracteriza pela
residualidade ao nivel da participagdo publica, qual a importancia que atribui na
adocao desta tipologia de medidas como forma de potenciar a participacdo da
populacdo residente, dos stakeholders e outros agentes locais?

4. Este projeto das APT nao se consubstancia, como solugdao definitiva para o
conjunto de problemas com que a Cidade do Porto se depara atualmente.
Contudo, pensa que a aposta do municipio do Porto no reforco da oferta de
transporte coletivo, visivel nos projetos em curso na Rede de Metro e no futuro
servico de MetroBus, podera providenciar a necessidade de expandir iniciativas
como as APT a outros espacos da cidade?

5. O Urbanismo Tatico carateriza-se essencialmente por uma atitude proativa
sobre a vivéncia nas cidades. Que aprendizagem é retirada depois da aplicacdo

desta medida?

Importa salientar a maior abertura por parte do comércio tradicional em responder as
guestdes colocadas, o que se poderd justificar pelo tempo de permanéncia nos
arruamentos inquiridos e pelo maior interesse na sua dinamizacdo. Acresce ainda dizer

gue o comércio tradicional é, por norma, constituido pelo proprietario ou por pessoas

27



gue trabalham nos estabelecimentos ha ja varios anos, e, por este motivo, apresentam
opinides mais consolidadas uma vez conheceram a cidade antes, durante e depois da

intervengao.

Como conclusdo, procurou-se identificar as potencialidades do urbanismo tatico e os
seus beneficios na sua aplicacdo aos dois casos de estudo supramencionados,

procurando responder aos objetivos e questdes definidas nesta dissertagao.
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2. Enquadramento tedrico

2.1. Contextualizacao

O urbanismo, segundo o dicionario da lingua portuguesa, € um processo caracteristico
das cidades e é responsavel por questdes relativas a sua organizagao e planeamento. O
urbanismo pode ser visto como uma disciplina que procura entender e solucionar
problemas de cariz urbano, tendo como objetivo a transformag¢ao do espaco, objetivado
por uma melhoria estética e da qualidade de vida, transmitindo uma sensacdo de

seguranca e conforto (Portuguesa, 2018).

Apesar de muitas iniciativas de planeamento e de desenho urbano, o urbanismo é
normalmente associado a segunda metade do século XIX, quando o processo de
urbanizagao se intensifica e se torna evidente a necessidade de solucionar os problemas
resultantes da Revolugdo Industrial que afetaram muitas das cidades, procurando-se

qualificar os espacos, criar infraestruturas e promover a melhoria da qualidade de vida.

Na Europa, distinguem-se duas grandes operagdes urbanisticas, em cidades existentes:
a intervencdo de Haussmann em Paris e a de Cerdda em Barcelona. H3 ainda o
Movimento Cidade Jardim teorizada por Howard, e, seguida por Le Corbusier, entre
outras linhas de intervencao para novas cidades, onde se destacam também os
trabalhos do arquiteto e urbanista francés Tony Garnier baseados no planeamento

urbano seccional (Hall, 2014) .

Depois da Carta de Atenas e muitos mais esforgos urbanisticos, na década de 80, nos
Estados Unidos, surge o Novo Urbanismo, cujo objetivo era responder aos problemas
resultantes de cinco décadas de crescimento suburbano e da construcao de espagos de

uso unico.

Nesta expansdo urbana (urban sprawl), deu-se uma construcdo nos suburbios sem
precedentes, que teve por base o automodvel e por consequéncia a que o automadvel se
tornasse numa necessidade em grandes areas do territdrio, multiplicando-se as vias
rapidas, tuneis, viadutos, estacionamentos e garagens, numa paisagem urbana

fragmentada (Rumis, 2017).
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O urban sprawl! americano teve como um dos seus grandes simbolos Robert Moses,
funcionario publico que trabalhou na Area Metropolitana de Nova lorque (Jacobs, 2001).
As decisdes que foi tomando favoreceram a criacdo de rodovias e grandes pontes, ao
invés do transporte publico, alimentando assim a expansdo dos subdurbios, tal como se
verificou também em Las Vegas, Orlando ou Portland. No entanto, esta era uma
realidade vivida em inimeras partes do mundo, com adaptacdes e desfasamentos

temporais, devidos a questdes culturais e econdmicas

A Carta do Novo Urbanismo veio ao encontro de Jacobs e da rotura com este
movimento. Ai se apresentam os valores e principios que se acreditam dever orientar as
politicas publicas, as praticas de desenvolvimento, o planeamento e o desenho urbano.
Varios autores simplificam os 27 principios em 10, para um desenvolvimento mais
sustentdvel nas cidades: walkability (caminhabilidade), conetividade, uso do solo
diversificado e misto, habitacdo mista, arquitetura e design urbano de qualidade,
estrutura de vizinhanca tradicional, aumento da densidade, transporte verde,

sustentabilidade e qualidade de vida (Anexo 1.). (Urbanism, s.d.).

O “Novo Urbanismo” toma a “cidade europeia” consolidada como referéncia. Mas, nos
ultimos anos, também na Europa se reflete sobre os excessos da aplicagdao dos principios
da Carta de Atenas e se criticam os efeitos da motorizacdo individual. Em consequéncia
ganham forca novas abordagens, entre as quais, a da “Cidade 15 Minutos”, de Carlos

Moreno, e o Urbanismo Tatico (que serd abordado posteriormente).

2.2. Urbanismo tatico e mobilidade urbana

Nas ultimas décadas, tem-se assistido a uma procura crescente por iniciativas que
promovam uma mobilidade urbana mais sustentdvel, para a inversdo da piramide
hierarquica atual, colocando o pedo no centro das politicas publicas de ordenamento do

territdrio (Figura 1).
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Figura 1. Piramide de mobilidade urbana sustentavel

Fonte: Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, 2017

Nas cidades, atualmente, vive cerca de 55% da popula¢cdo mundial, e, segundo a ONU
(Unidas, ONU News, 2019), a tendéncia é de que em 2050 abriguem cerca de 70%. Neste
sentido, a alteracdao da mobilidade é impreterivel, entendendo-se por mobilidade
urbana a condicdo de deslocacdo de pessoas e bens, cujo objetivo se baseia no
desenvolvimento de atividades econdmicas e sociais, quer seja através de veiculos

motorizados, veiculos ndo motorizados, ou ainda, sob o modo pedonal.

Nesse sentido, os governos e empresas de transporte apostam na adogdo de novas
politicas orientadas para uma mobilidade urbana sustentavel, devidamente enquadrada
nos 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentdvel (Figura 2), considerando,
designadamente, a promocdo da eficiéncia energética e a melhoria da qualidade de vida

e da saude publica.
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Figura 2. Os 17 Objetivos de Desenvolvimento Urbano Sustentdvel
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Fonte: Nac¢Oes Unidas, 2015

O desenvolvimento fragmentado das cidades dos Ultimos anos culminou na insuficiéncia
das infraestruturas e o espaco publico deixou de ser um local de estar e de convivéncia
para se tornar num local de passagem e dar lugar a faixas de rodagem e iniUmeros

espacos subutilizados.

O resgate do espaco publico para o pedo tem sido marcado por um conjunto de novas
abordagens cujo resultado advém do trabalho de investigacdo de um leque de
urbanistas e arquitetos, com a ja referida Jane Jacobs e também Jan Gehl, Jaime Lerner,
William H. Whyte e Kevin Lynch, Carlos Moreno, entre outros, que animaram
movimentos como, o Urbanismo Tatico, a Acupuntura Urbana, o Placemaking, o
conceito de Cidade 15 Minutos, e outros, como alternativas para redesenhar as cidades
e promover um desenvolvimento urbano sustentavel, com especial impacto no espaco

publico.

O conceito da Cidade 15 minutos, de Carlos Moreno, é uma forma de combate aos
problemas, ndo sé de saude, causadas pela auséncia de atividade fisica e pelos acidentes
com meios motorizados, mas também ambientais, consistindo na criagdo ou recriacao
de cidades em que a distdncia de uma caminhada de 15 minutos as pessoas possam

desfrutar do que constitui uma experiéncia urbana, acesso ao trabalho, a habitacao,
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alimentacdo, saude, educacdo, cultura e lazer (Moreno, 2020). Um exemplo da sua
aplicabilidade é a cidade galega Ponte Vedra que em 1999 terminou com a circulagao
automoével no centro histérico e, nas ultimas duas décadas implementou um novo
modelo urbano com base na Cidade 15 Minutos, apostando na proximidade de servigos

primarios, priorizando o pedo e colocando o automével em ultimo lugar.

Importa evidenciar que, a semelhanga do urbanismo tatico, também o conceito da
Cidade 15 Minutos apresenta a participacdo dos cidaddos na transformacado dos seus
bairros como um dos seus principios, que, se revela fundamental pois as cidades sao
construidas para as pessoas e sdo elas que possuem o maior conhecimento dos locais

onde vivem, conhecendo as suas fragilidades.

No planear e executar, a participacdo publica tem-se revelado como um fator
fundamental, pois favorece a construcdo de espacos publicos que vao de encontro as
necessidades e motivagdes das pessoas. Como transmite Gehl ao longo da sua marcante
obra “Cidades para Pessoas”, um espaco por mais bem desenhado que seja, ndo da

garantia de que venha a ser utilizado (Gehl, 2010).

Com efeito, tem-se verificado que formas mais diretas de participacdo prometem
encontrar solugdes mais préximas das necessidades e desejos de quem usa ou habita a
cidade. A participagdo assume-se, assim, um instrumento capaz de aumentar a eficacia
das intervencdes publicas, uma vez que é possivel obter informacdo localmente
especifica que, consequentemente, podera contribuir para um planeamento e a¢des

mais eficientes e adequados.

Além disto, a participacdo ajuda a evitar conflitos, na medida em que sao recolhidos
pontos de vistas importantes e consideradas possibilidades de conflito que podem ser

prevenidos, devendo ainda considerar-se a relevancia da aprendizagem conjunta.

Spirn (1988) afirmava ha muito que numa sociedade e cultura que estdo em contante
transformacdo, os resultados obtidos apds a conclusao das intervengdes realizadas
através do planeamento tradicional ja ndo se enquadram com as necessidades atuais
(Almeida, 2016). Adicionalmente, a abordagem que, maioritariamente é utilizada, top-

down, ndo consegue gerar os resultados pretendidos por ndo se focar na especificidade
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do local e nas pessoas que o habitam ou visitam. Ou seja, a participacdo dos cidadaos
em conjunto com os stakeholders, é central nos processos de interven¢do publica
(bottom-up) uma vez que detém o conhecimento local e vivenciam as problematicas na

primeira pessoa (know-how).

Mota (2013) defende a importancia de olhar para “o conceito de participacdo para além
da participagdo propriamente dita, dos cidadaos”, defendendo, “uma visdao mais holista
da participacao, que ndo tem sé a ver com a questao do aprofundamento da democracia
(e formas de refor¢o da legitimidade democratica), mas também como forma de
potenciar e alinhar os meios e motiva¢des dos diferentes atores na agdo coletiva
(portanto, por razdes de eficiéncia e eficacia) e, por ultimo, como forma de
coletivamente gerar novas solugdes para os problemas contemporaneos (criatividade e
inovagao), sendo por isso fundamental encontrar novos caminhos metodolégicos (a

importancia da experimentacao)” (Mota, 2013).

Seixas (2016) acrescenta que “a participacdo pubica pode e deve ser compreendida
muito para além dos momentos eleitorais” e defende-a como “elemento relevante para

o que se considera uma cultura de boa governanca” (Fernandes, 2016).

No ambito da participacdao publica, existe uma pandplia de documentos cientificos
produzidos por érgaos profissionais, nomeadamente a Nova Carta de Atenas de 2003
do Conselho Europeu de Urbanismo, que foi revista em 2013 como a Carta Europeia de
Urbanismo, na qual a participa¢do é defendida como um fator chave para promover a

coesdo e sustentabilidade urbanas (Verheij, 2016).

Atualmente, a participacao publica é, todavia, regra geral, um processo altamente
burocrético, lento e padronizado, pelo que abordagens como o urbanismo tatico tém
sido vistos como uma alternativa aos processos tradicionais, uma vez que impulsiona os
cidaddos a terem um papel mais ativo na tomada de decisdes, transformando-os em

produtores de cidade.

Na literatura sobre participacdo publica, distingue-se um conhecido modelo: a “Escada
de Participacao”, desenvolvido por Sherry Arnstein, proposto em 1969 e publicado no

Journal of the American Planning Association (Anexo 3).
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Cada um dos degraus da escada representa um nivel de envolvimento da comunidade
diferente. Numa analise descendente, os trés primeiros degraus dizem respeito ao
“controlo cidadao”, “poder delegado” e “colaboracdo”. Neste nivel, os cidaddos tém
uma incidéncia direta na tomada de decisOes, através de diversas formas de colaboragao
ou delegacdo de poder. Neste patamar normalmente estdo inseridas as assembleias

onde sdo tomadas as decisdes e onde existe a forma mais direta de colaboragao.

n  u

Dividido entre “harmonizacdo”, “consulta” e “informacdo”, o segundo nivel carateriza-
se por um carater mais informativo. Nesta fase, a informacgao chega aos cidadaos num
momento tardio do processo, quando ja ndo é possivel efetuar mudancas, em que as
perguntas sdo desencorajadas e a informacao superficial. Em alguns territérios, a forma

mais comum de participacdo é a pesquisa, nomeadamente através de questionarios.

Por ultimo, hd o nivel da “ndo-participacdo” em que se inserem a “terapia” e a
“manipulagdo”. Aqui, a participacao é camuflada através da criacdo de associacdes que

no fundo ndo tém qualquer tipo de controlo ou capacidade de decisao.

A ideia da pouca identificacdo da populagdo com as intervengdes praticadas (top-down)
nas cidades, foi reforcada pela situacdo pandémica que vivemos. A necessidade de as
repensar evidenciou também a necessidade de refletir sobre a cidadania na sociedade
contemporanea. Considera-se a vantagem de criar uma sociedade mais participativa
para que, consequentemente, consigamos construir cidades que correspondam melhor

as necessidades reais da populagao.

Por outro lado, existe atualmente um claro interesse no planeamento de cidades
assente em principios sustentaveis. O uso excessivo de combustiveis fdsseis e as grandes
guantidades de emissGes de carbono, a par da crescente preocupac¢do com a alteracao
do clima (especialmente com o aumento da temperatura média) constituem os
principais fatores que levam ao aumento da preocupac¢ao no desenvolvimento urbano

sustentavel.

As cidades vistas como as mais evoluidas, sobretudo as do norte da Europa, ha muito
tempo que promovem uma mobilidade urbana mais sustentavel, através de modos

suaves como a bicicleta, a trotinete ou o caminhar. Nestes aglomerados urbanos, a
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acessibilidade, a sustentabilidade e a humanizacdo do espaco publico, sdo parte
integrante do planeamento e gestdao urbana e, acima de tudo, fazem parte da sua
cultura. Desde ai, é possivel depreender que se esta a testemunhar uma transicao para
novos modelos de democracia (com mais e melhor participa¢do) e a uma alteragao do
padrdo da mobilidade urbana, colocando-se cada vez mais o pedo no centro do uso do

territorio.

Em 2015, o Acordo de Paris, centrou a atencdo na descarbonizacdo. No caso de Portugal,
existem inumeros problemas neste processo e facilmente se encontra uma grande
resisténcia. No ambito da circulagdo, e por um lado, quando esta é realizada através do
transporte publico é ainda muito associada as classes com menor poder econémico,
pelo que possuir um automovel é ainda para muitos uma questdo de status social, por
outro, a inflagdo que se vive atualmente — em especial com um muito grande aumento
do custo da habitacdo - tem um enorme impacto na vida dos portugueses, obrigando
muitos a procurar casa nas areas mais periféricas, onde os precos sdo mais acessiveis.
Por consequéncia, face a reduzida oferta de transporte publico nestas areas e a fraca

articulacdo entre os diferentes modos, o automédvel é muitas vezes a Unica solucdo.

Adicionalmente, é importante referir que um dos principais obstaculos ao planeamento
das cidades e vilas portuguesas é o tempo politico. Quatro anos ndao é um tempo
compaginavel com o tempo do projeto e do planeamento que se apresentam mais
longos na sua concretizag¢ao, o que contribui para que, muitas das vezes, o “fazer” surja

antes do “pensar”.

Passeios inacessiveis, auséncia de espacgos verdes e sitios para sentar, ciclovias que nao
vao dar a lado nenhum, rede de transportes desconectada, priorizacdo do automovel,
trotinetes espalhadas pelos percursos pedonais, sdo alguns dos exemplos de uma ma
pratica do planeamento, que resultam no aumento de espacos subutilizados, de espacos
publicos que sado utilizados apenas para passagem, no incremento da taxa de
motorizacdo e do numero de acidentes rodoviarios com automoveis, bicicletas,
trotinetes e pedes, maior nimero de ilhas de calor, poluicdo a varios niveis, entre muitos

outros.
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Para evitar ou pelo menos reduzir o impacto destes constrangimentos, e tendo em conta
o longo periodo necessdrio para avaliar e realizar um diagndstico do territério, planear,
aprovar e executar medidas, o Urbanismo Tatico apresenta-se como uma opg¢ao de
acelerar o processo entre planeamento e a¢do, através de medidas rapidas, de pequena

escala e de baixo custo, as quais podem ter carater experimental.

Em cidades consolidadas, o processo de intervengdo torna-se normalmente complexo,
porém, através de acbOes tdticas é possivel, mais facilmente, realizar pequenas
intervengdes que possam reabilitar ou dinamizar determinadas areas e, desta forma, ir
aumentando a qualidade de vida dos residentes ou responder a procura da cidade pelos

visitantes.

Lerner (2014) refere que “algumas magias da medicina podem, e devem, ser aplicadas
as cidades, pois muitas delas estdo doentes, algumas quase em estado terminal.”
Acrescenta que “assim como a medicina necessita da interagdo entre médico e paciente,
em urbanismo também é preciso fazer a cidade reagir”. O autor parte do principio de
que as intervengdes pontuais sdao capazes de levar a mudancas significativas em
diferentes escalas, tal como na pratica milenar chinesa, donde a referéncia a acupuntura
urbana se inspira. Por outras palavras, as intervencdes urbanas locais seriam como as
agulhas que produzem um efeito transformador e terapéutico para as doencgas do corpo

(Lerner, 2011).

Um exemplo de acupuntura urbana que promove a revitalizacao urbana é Build a Better
Block (“Construir um Quarteirdo Melhor”), iniciativa que consiste em promover ruas
com vida, desenvolvida por um conjunto de cidadaos liderado por Jason Roberts, através
de adaptacdo de outras experiéncias, como animacdo de atividades comerciais (como
tinha visto na Tailandia), ciclovias (como na Holanda) e um “jardim de cerveja” (como

em Munique).

Avaliando o quadro atual de sedentarismo e o ritmo acelerado do quotidiano das
pessoas, a OMS (Organizacdo Mundial da Saude), apela para a importancia da criacdo
de sociedades mais ativas e saudaveis, daqui resultando uma forte causa (além da

ambiental e social) para a promoc¢do dos modos suaves como principais meios de
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deslocagao, sobretudo o caminhar. Em articulagdo com este objetivo, ha muito tempo
que a OMS defende também a necessidade de reorganizagdo do espago publico de
modo a valorizar o seu uso pelo andar a pé e outras formas de exercicio fisico e contacto
com a natureza, assim como o recurso a modos de transporte sustentdveis,

designadamente a bicicleta.

O automdével ha muito que se considera um elemento prejudicial, ndo sé pela questdo
da poluicdo, mas também pelo facto de diminuir a atividade fisica das pessoas no seu
dia-a-dia. Muitos estabelecem uma relagao entre o seu uso e aumento do numero de
casos de doencas cardiovasculares, pelo que os médicos apelam para a criagdo de
cidades com espacos publicos apraziveis a caminhabilidade, tendo em vista uma maior

atividade fisica da populagao.

Neste contexto, salienta-se um estudo realizado em 15 centros urbanos no Canada, em
2008, que avaliou a relagcdo entre a poluicdo atmosférica associada ao trafego
automoével e as doencgas existentes em pessoas com idade entre 40 e 74 anos. A
conclusdo retirada foi de que as pessoas que vivem em aglomerados com uma maior
concentracao de gases poluentes, apresentam maior probabilidade de desenvolvimento
de problemas relacionados com a hipertensdao e diabetes, tendo em conta a sua
exposicdo a poluicdo. Contrariamente, nos aglomerados onde existem um maior
numero de pessoas a caminhar, a populacdo apresenta menores problemas de saude
(Howell, et al., 2019), uma vez que ndo ha existe tanto trafego e, consequentemente,
menor poluicdo. Assim, pode concluir-se a importancia de promover a mobilidade
pedonal que, ndo se relaciona somente com a constru¢cdao de melhores infraestruturas
para pedes, mas também com a adocdo de medidas de condicionamento de circulacdo
automoédvel e investimento em tecnologias de transportes com menor impacto

ambiental.

A semelhanca do tempo politico, o Urbanismo Tético apresenta-se hovamente como
uma solucdo que, através de acOes rapidas e de baixo custo, aliado ao planeamento da
mobilidade, podera ser central para a transformacdo rapida, mesmo que provisoéria, do

espaco publico, incentivando as pessoas a estarem nele.
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Com a pandemia, o teletrabalho encurtou as distancias e contribuiu para que as pessoas
criassem uma maior ligacdo com o seu bairro, a drea de proximidade de residéncia.
Durante o confinamento, as pessoas conseguiram realizar as atividades do quotidiano
com mais tranquilidade, nomeadamente passear os animais de estimagdo, conversar
com os filhos e ir com eles ao parque, dar uma caminhada, cozinhar, passar tempo em
familia, atividades que ndo eram normalmente realizadas devido a falta de tempo livre,
despendido designadamente nas longas viagens de automédvel ou transporte coletivo,

entre a casa, 0 emprego ou a escola.

A crise pandémica vivida desde 2019 e sobretudo na Europa em 2019 e 2020, veio gerar
grandes debates e intervencdes, na grande maioria dos casos sem a possibilidade de
grande planeamento ou investimento, convertendo as cidades em “laboratdrios vivos”
de experiéncia que podem trazer beneficios para o seu futuro, considerando

principalmente a humaniza¢do do espaco publico.

De um modo geral, sobretudo nas cidades de maior dimensdo e em especial em areas
mais compactas, verificou-se intervenc¢ées de urbanismo tdtico, com passeios alargados
“a correr”, ciclovias criadas da noite para o dia, vias convertidas em zonas calmas para
acomodar a necessidade de mobilidade urbana num cenario de pandemia e para que as
pessoas pudessem manter uma distancia de seguranga durante os deslocamentos a pé

ou de bicicleta (sobretudo nos periodos em que foi restrito o uso de automaével).

Em Berlim, por exemplo, o governo alargou as ciclovias com recurso a fitas e tinta para
gue os ciclistas pudessem manter uma maior distancia entre si. Em Itdlia, na regido da
Lombardia, a mais atingida pela pandemia na Europa, logo na primeira fase, e uma das
mais poluidas, Mildo abracou a bicicleta e o caminhar como meios de transporte
resilientes e sustentdveis e tem agora como objetivo expandir e qualificar os passeios,
implementar uma rede de ciclovias e de zonas calmas, estimular o comércio de rua,
tornar as ruas mais seguras e a mobilidade ativa mais atraente. Outras cidades, como
Londres, tém divulgado planos semelhantes, com extensao de passeios, novas redes de
ciclovias e reducdo de velocidade em vias movimentadas, fechando as estradas a

circulacdo automaével e priorizando a micromobilidade.
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Nesta matéria, importa ainda salientar a transformacdo ocorrida no bairro central
L’Eixample, também durante a Covid-19. Considerada a area urbana mais central de
Barcelona, com cerca de 350 mil veiculos a usufruirem das 21 ruas do bairro para
atravessar a cidade, este nucleo urbano apresenta, por consequéncia, uma das maiores

concentragoes de didxido de azoto (NO2).

Aquando da pandemia, foram vdrias as a¢des de urbanismo tatico desenvolvidas pelos
O6rgdos autdrquicos da Catalunha, através da instalacdo de parklets, mobilidrio e
vegetacao, pinturas e jogos nas ruas, expansao dos percursos pedonais e melhoria da
sinalizagdo que, apesar da oposicdo inicial por parte dos moradores, um estudo
desenvolvido por Nello-Deakin (2022), comprovou precisamente o contrdrio, tendo-se

verificado uma queda no volume de trafego automovel.

A partir do estudo supramencionado, realizado com base na investigacdo de 11
arruamentos do bairro L'Eixample que foram intervencionados durante o periodo de
restricdes da Covid-19, o autor verificou, entre 2019 e 2021, uma diminuicdo de 23% do
nivel total de trafego, e, de 14% em comparagdo com as restantes ruas da cidade,
alegando a evaporacado de trafego nas vias intervencionadas sem aumentar a circulacdo

do transito automovel nas ruas envolventes (Nello-Deakin, 2022).

Considerando a melhoria significativa da qualidade de vida da cidade espanhola no
periodo pandémico, nomeadamente, a reducao do barulho do transito, o tom mais
azulado do céu devido a diminuicdo das particulas poluentes suspensas na atmosfera,
até ao episddio em que os javalis sairam da floresta e entraram na cidade, a autarquia

encarou esta mudanc¢a como uma oportunidade de redesenhar o espacgo publico.

Com efeito, anunciou um projeto de transformacdo do bairro L’Eixample numa
supermanzana, em espanhol, ou superquarteirdo em portugués, a semelhanca do
Mercado de Sant Antoni (finalizado em 2018), com meta para 2030, visando a criacao
de 21 corredores verdes e 21 grandes pragas nos cruzamentos, limitando a circulacao

automovel aos residentes e comerciantes.

Com o objetivo de dar continuidade as acbes tdticas iniciadas no periodo de

confinamento, o projeto iniciou em junho de 2022 com interven¢do em quatro trogos e
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guatro pracas verdes que integram os eixos viarios de Rocafort, Comte Borrell, Girona

(Figura 3) e Consell de Cent (Figura 4), prevendo-se o seu término no ano de 2023.

Figura 3. Carrer de Girona com agées de urbanismo tatico (esq.) e Carrer de Girona com

intervencao do projeto Supermanzana (dir.)

Fonte: Google Maps

Figura 4. Carrer del Consell de Cent antes da intervangdo Supermanzana (esq.) e durante a

intervengao de Supermanzana (dir.)

Fonte: Google Maps

Complementarmente, o projeto apresenta, ainda, medidas que promovem a mobilidade
suave através da otimizacdo do transporte publico coletivo, bem como, a implantacao
de uma nova rede de autocarros e a ampliacdo da linha de metro de La Marina,

estimulando, assim, as pessoas a caminharem e pedalarem mais.

As iniciativas multiplicaram-se. Dublin e Brookline (EUA) sdo outros dois exemplos de

cidades que executaram a pedonalizacdo num periodo de elevada intensidade da
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pandemia, proporcionadas melhores condi¢gdes de mobilidade urbana e garantindo o
distanciamento social. E até o governo da Nova Zelandia, apesar do pais nao ter sido
afetado na mesma intensidade com a Covid-19, lancou o programa Innovating Streets
for People para financiar projetos de urbanismo tatico que proporcionem bairros mais

caminhdveis e acessiveis.

O planeamento convencional pode aliar-se com agdes tdticas na constru¢dao ou
reconstrucdo das cidades, promovendo o transporte ativo e minimizando o uso do carro,
gerando espac¢os publicos mais seguros e sauddveis, transformando-os em locais de

proximidade e sociabilidade.

Assim, sendo a mobilidade urbana vista no quadro do “direito a cidade” (Léfebvre,
1969), ou mesmo como um direito em sim mesma, um tema de grande atualidade
politica e cientifica, parece essencial manté-lo, atentando nos novos caminhos do
planeamento, sobretudo no que concerne ao desenvolvimento de uma mobilidade
urbana sustentdvel, procurando-se construir cidades acessiveis a todos, saudaveis,
seguras, conectadas e sustentaveis, olhando para o urbano de forma a perceber como
guerem ser (ou queremos ser) no futuro. Nao que o automével tenha de ser proibido,
naturalmente. O importante é que circule nos lugares adequados a baixa velocidade

guando o espaco for partilhado com o pedo e outros modos de mobilidade suave.

2.3. Origem e evolug¢ao do Urbanismo tatico e da caminhabilidade

Os debates que envolvem o urbanismo tatico sdo recentes. Contudo, a arquitetura
tempordria foi sempre usada em inumeros aspetos da vida humana. Lydon (2012),
refere o caso dos bouquinistes, em Paris, que comegaram a praticar a venda nao
autorizada de livros ao longo do Rio Sena no inicio do século XVI, terminada em 1649,
devido a mobilizacdo dos proprietarios das grandes livrarias. No entanto, este tipo de
comércio tronou-se de tal forma popular que a cidade se viu na obrigacdo de autorizar
estes comerciantes. Lydon, ressalta, ainda, que este comércio se tornou tdo

caracteristico para a cidade que a UNESCO, em 1992, o considerou parte do patriménio
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mundial. O autor diz ser o exemplo mais bem-sucedido da histéria. (Lydon & Garcia,

Tactical Urbanism 2, 2012).

Como antes se deu conta, o termo “urbanismo tatico” surgiu recentemente, no contexto
de uma crise de governag¢dao das cidades contemporaneas, na qual os estados e
mercados parecem falhar no fornecimento dos bens publicos de base como habitacao,
transportes e espaco publico (Benner, 2016). Em 2010 comegou a ser realmente
utilizado, aquando da criacdo da publicacdo “Tactical Urbanism: Short Term Action, Long
Term Change”, da autoria de um grupo de jovens urbanistas, na qual sdo apresentados
varios projetos temporarios no espago publico de cidades norte americanas. Desde
entdo, deu-se uma rdpida disseminacao de varias taticas por todo o mundo, em grande
parte devido as ferramentas digitais que permitem, através da internet, numa questao
de minutos, fazer chegar a informacao a dezenas de cidades (Lydon & Garcia, Tactical

Urbanism 2, 2012).

Pfeifer (2013) em “The Planner’s Guide to Tactical Urbanism” aponta a incerteza politica,
econdmica e ambiental, a desindustrializacdo que induziu ao aumento de vazios
urbanos, o aumento da mobilidade dos trabalhadores, o elevado interesse da “geracdo
milénio” nas cidades, a ineficiéncia do processo burocratico do planeamento do
territério tradicional e o interesse dos cidaddaos em responder ativamente aos
problemas locais, como os fatores que contribuem para o crescente interesse nesta
nova abordagem (Pfeifer, 2013). Assim, o urbanismo tdtico surge como um desafio ao
“status quo” do planeamento, podendo representar um ponto de viragem e

desenvolvimento urbano” (Benner S. M., 2013)

Para Vergara (2013), “a inclusdo da cidadania na criacdo do espaco urbano é essencial
para enfrentar os complexos desafios da nova era urbana”. Ele considera o urbanismo
tatico na ideia de Jane Jacobs (2011) quando esta afirmava que as cidades devem ser
construidas através de um processo colaborativo, pois “tém a capacidade de
proporcionar algo para todos somente porque e quando sdo criadas por todos “ (Coelho,

2017).
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Conceptualmente, o urbanismo tético, segundo Lydon e Garcia (2012), carateriza-se por
ser uma abordagem que pretende intervir na cidade através de agbes rdpidas,
tempordrias e facilmente exequiveis, demonstrando a possibilidade de mudancas em
larga escala e de longo prazo (Lydon & Garcia, Tactical Urbanism: Short Term Action,
Long Term Change, 2012). E uma pratica que tem vindo a ganhar destaque nos ultimos
anos, atraindo pessoas das mais diversas areas, especialmente por apresentar um baixo
custo e ser aplicavel a vérias escalas, sobretudo local. Os autores referem também que
o urbanismo tatico pode ser usado por diversos atores, desde o governamental e
institucional, de cima para baixo (top-down), ao individuo ou grupo de cidadaos (de
baixo para cima). Assim, considera-se uma ferramenta complementar ao planeamento
tradicional, capaz de criar um ambiente favoravel a participacdo de todos os atores
(Yassin, 2019), podendo também favorecer o encontro do top down com o bottom up,
no encontro multinivel e a transparéncia tdao desejadas a boa governanca territorial.

n u

Outros autores utilizam expressdes como “urbanismo de guerrilha”, “protdtipos ageis”,
n u ”n u

“urbanismo pop up”, “reparacdo da cidade”, “urbanismo DIY”, “handmade urbanism” e

“urbanismo emergente”, entre outros, para se referirem ao urbanismo tatico.

Tendo como objetivo a melhoria da utilizacdo urbana, valorizacdo econdmica e da
mobilizagcdo do capital social, o urbanismo tatico tem sido apontado como uma boa
opcao para a ativacdo de dreas urbanas subutilizadas e para uma reconquista

progressiva dos espacos publicos para o uso das pessoas, sem recurso ao automovel.
Mike Lydon (2012), define o urbanismo tatico através das seguintes caracteristicas:

e visdo: é uma abordagem deliberada, intencionada e faseada para induzir a
mudanca;

e contexto: oferece solucbGes locais para os desafios do planeamento local,
aproximando o resultado as necessidades e anseios da populacao;

e agilidade: assume um compromisso de curto prazo e expectativas realistas;

e valor: apresenta pequenos riscos com possibilidade de grandes recompensas;

e comunidade: promove o desenvolvimento do capital social, construcdo de

capacidade organizacional e fortalecimento da identidade local.

44



Além destas, existem ainda duas caracteristicas que estdo presentes em varios discursos

sobre o urbanismo tatico:

e procedimento: “utiliza” a cidade como um “laboratdrio vivo” que possibilita a
experiéncia das taticas;
e legalidade: o grau de formalizagdo/autorizacdo das agdes que variam de

intervenc¢des ndo sancionadas, hibridas (ou semi-sancionadas) e sancionadas.

Vista numa perspetiva bottom-up, pode considerar-se que as intervengdes podem ter
diferentes graus de alcance (Figura 5): num primeiro nivel, em que as tdticas se
designam de “sancionadas”, segundo Tyrvdinen (2015), estamos perante “uma forma
de intervencdo (‘tatica’), que ndo é legal ou aprovada por uma autoridade, cujo objetivo
¢ alterar ou acrescentar algo no ambiente urbano”. Sdo consideradas semi-sancionadas
ou taticas hibridas, quando se estd entre as formas ndo sancionadas e sancionadas, ou
seja, as acbes que ndo sdo tdo radicais quanto as ndo sancionadas, mas que sdo
reconhecidas pela autoridade e, por isso, em alguns casos sdao autorizadas, nem que seja
subjetivamente. Por ultimo, quando o poder publico e a sociedade chegam a um acordo,
devido ao sucesso das taticas, tornam-se sancionadas, ou seja, quando as intervengdes
tempordrias sdo aprovadas por uma autoridade ou instituicdo, ou quando este
desempenha parte da intervencdo, fazendo uso desta ferramenta no planeamento
urbano (Coelho, 2017), (Lydon & Garcia, Tactical Urbanism: Short Term Action, Long
Term Change, 2012), (Benner N., 2016) e (Lydon & Garcia, Tactical Urbanism 2, 2012).
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Figura 5. Espectro do urbanismo tatico
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Fonte: Tactical Urbanism, Volume 2.

O urbanismo tatico transporta consigo inUmeros beneficios. Contudo, importa ressaltar
alguns riscos. Segundo Brenner (2016), o facto de esta abordagem apresentar uma
atitude de do it yourself, pode, por vezes, “internalizar uma agenda neoliberal
relacionada com a diminuicdo do papel das instituicdes publicas e/ou a extensdo das
forcas de mercado, contribuindo para o posterior enraizamento e consolidacdo do

|II

urbanismo neoliberal”, recomendando que exista uma combinacdo de a¢des de base e
de topo, de forma a que seja possivel uma participacdao mais assertiva das instituicdes
governamentais, resultando, assim, impactos de maior escala e longo prazo (Benner N.

, 2016).

As intencGes por tras dos projetos de urbanismo tatico sdo diversas, desde projetos que
impulsionam a revitalizacdo econdmica e social, a melhoria da seguranca dos pedes e,
ainda, a oportunidade dos cidaddos se conectarem uns com os outros. O modo como as
acOes taticas se manifestam também varia muito, existindo projetos em diferentes
escalas fisicas e temporais, embora na sua maioria sejam concebidos para serem de
natureza temporaria e implementados a escala local (quarteirdo, rua ou prédio). Face a
isto, a aplicacdo de agOes taticas tem sido vista como uma ferramenta de planeamento

do territério com potencial, nomeadamente através de projetos-piloto e como uma
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forma de consultar a comunidade onde os cidaddos podem experimentar um projeto,

em vez de ver uma representacao (Pfeifer, 2013).

No que concerne a caminhabilidade (walkability), esta é importante no design urbano
sustentavel e define-se como sendo um conceito que avalia a qualidade que uma
determinada area tem para ser caminhada e estd associada a qualidade do ambiente de
caminhada percecionado pela populagdo (Andrade & Cunha, 2017), nomeadamente o
conforto, a seguranca, a existéncia de vigilancia, o espaco entre pedes e veiculos, bem

como vias pedonais conectadas de alta qualidade (Shamsuddin, Hassan, & llani, 2012).

Ao conceito de caminhabilidade estd associado o de acessibilidade, visto como a
capacidade de um individuo possuir acesso a bens, servicos, atividades ou destinos
desejados (Andrade & Cunha, 2017). Segundo Ghidini (2011), a qualidade da

caminhabilidade determina o grau de acessibilidade do espago urbano (Ghidini, 2011).

Para Park (2008), caminhabilidade pode ser definida por fatores fisicos, porém, deve
considerar a percecao das pessoas que frequentam o espaco e deve estar focada em
atributos de microescala, pois sao os que podem ser melhorados a curto prazo e com

menor custo (Andrade & Cunha, 2017).

Até ao século XX, caminhar era o principal meio de transporte nas cidades e havia
restricdes para o trafego rodoviario. Apds a Revolugdo Industrial, este modo de
deslocagao desvalorizou-se em detrimento do uso do automdével, solugdo para graves
problemas com os dejetos que resultavam do recurso a tracdo animal. Todavia, o
aumento dos automoveis e outros tipos de poluicdo, levou a que, ja na década de 1960,
um movimento critico fosse ganhando for¢ca, para o qual contribuiram vdarios
pensadores, como Lewis Mumford, Jane Jacobs, William H. Whyte e Jan Gehl, que
guestionam o dominio do carro, impulsionando uma preocupacdao com o declinio da

abordagem centrada no ser humano nos projetos urbanos.

Nos anos 90, surge o termo “caminhabilidade”, tornado famoso por Christopher
Bradshaw, planeador e grande defensor do uso do carro partilhado. O conceito aparece
associado a um “indice de caminhabilidade”, cujo objetivo seria a avaliacdo e

classificacdo da “capacidade de caminhada” em bairros urbanos. Este indice considera
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a analise de um conjunto de dez caracteristicas que permitem avaliar as condicdes do
ambiente e o quao agraddvel é um local para caminhar, designadamente, densidade,
presenca de estacionamento nas ruas, oportunidade de sentar no espaco publico,
probabilidade de encontrar pessoas conhecidas ao caminhar, idade em que as criangas
se comecam a deslocar desacompanhadas, forma como as mulheres avaliam a
seguranga para caminhar nas ruas, conetividade com o transporte publico, existéncia de
lugares com significado e identidade, presenca de natureza nos trajetos pedonais e
qualidade das ruas. Por outras palavras, o indice considera que ndo basta verificar a
qualidade fisica das ruas, mas que é necessario entender as complexidades da
convivéncia e dos sistemas urbanos, bem como aspetos de natureza subjetiva

associados a experiéncia das pessoas.

No mesmo sentido, Speck (2016) refere também, em “Cidades caminhdaveis” quatro
pilares que considera serem essenciais ao que hoje chamariamos “caminhabilidade”:
utilidade (os bens e servicos que sdo possiveis ter acesso através de distancias
caminhdveis); seguranca do caminhar, conforto do caminho (presenca de arvores,

mobilidrio urbano para sentar, entre outros) e atratividade das ruas (Speck, 2016).

Para Bradshaw (Bradshaw, 1993), a caminhabilidade é definida como uma "qualidade

do lugar" e possui quatro caracteristicas basicas:

e Um microambiente fisico artificial "amigdvel para os pés": amplo, passeios
nivelados, pequenos cruzamentos, ruas estreitas, muitos recipientes para o lixo,
boa iluminacdo e auséncia de obstrucdes;

e Uma pandplia de destinos Uteis e ativos a uma curta distancia: lojas, servigos,
emprego, escritdrios profissionais, bibliotecas, entre outros;

e Um ambiente natural que modera os extremos do clima - vento, chuva, luz solar
- proporcionando locais marcados pela auséncia do Homem. Ndo tem ruido
excessivo, ar poluido ou sujidade pelas ruas, manchas e lixo do trafego
motorizado;

e Uma cultura local que seja social e diversa, que aumenta o contato entre as

pessoas bem como as condi¢des para o comércio social e econdmico.
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A consciéncia do papel da caminhabilidade no debate urbano é relativamente recente e
somente nos Uultimos anos é reconhecida como um fator essencial para o

desenvolvimento urbano sustentavel.

A preocupagdo por parte dos érgdos institucionais responsdveis pela gestdao do
planeamento urbano em garantir boas condicdes de qualidade de vida nas cidades tem
vindo a intensificar-se e, nesse contexto, cada vez mais cidades se desinteressam pelo
automoével, sendo reconhecidos os casos de Singapura, Londres, Oslo, Copenhaga,

Vancouver, Los Angeles e Buenos Aires.

Jan Gehl (2014), tem sido especialmente influente entre os urbanistas na defesa do bem-
estar. Defende que nas cidades ha muito mais em caminhar do que simplesmente andar.
Porque ha um contacto direto entre as pessoas e com a comunidade, uma relacao direta
com o ar fresco, a possibilidade de estar ao ar livre e o0 acesso aos prazeres gratuitos da
vida, experiéncias e informac¢do. Em esséncia, caminhar é uma forma especial de
comunhdo entre pessoas que compartilham o espaco publico como plataforma de

estrutura (Gehl, 2010).

A ARUP (2016), empresa de consultoria multinacional na area de ambiente construido,
a partir de uma investigacao realizada em diferentes areas geograficas elaborou uma

lista de 50 beneficios da caminhada, divididos pelas seguintes categorias (Arup, 2016):

e Beneficios sociais, como a seguranca, placemaking, coesao social e igualdade,
saude e bem-estar, prevenindo doencas relacionadas ao sedentarismo. Muller
(2015), num estudo sobre os beneficios do transporte ativo, apontou que o
aumento da atividade fisica e da interacdo social proporcionada podem reduzir
significativamente o risco de desenvolver doengas como a diabetes 2,
hipertensao arterial e obesidade (Andrade & Cunha, 2017);

e Beneficios econdmicos, incluindo atratividade da cidade, melhoria da economia
local, regeneracdo urbana e reducdo de custos;

e Beneficios ambientais relacionados com a diminuicdo dos impactos ambientais
como emissdo de gases de feito de estufa e poluicdo do ar, melhoria da

habitabilidade e aumento da eficiéncia do transporte;
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e Beneficios politicos associados a lideranca urbana, governanga,

desenvolvimento sustentavel e planeamento das oportunidades.

Ao longo dos anos tém sido desenvolvidos varios projetos com metodologias distintas
sobre este tema, como o “Walkscore”, o “Walkashed”, o “Walkonomics” o “SPACES
(Systematic Pedestrian and Cycling Environmental Scan)” e o “PEDS (Pedestrian
Environment Data Scan)” (Ferreira A. F., 2017). No anexo 2 encontra-se a caraterizagao

de cada uma das metodologias utilizadas nestes trabalhos.

A escala global, verifica-se que os cidaddos cada vez mais reivindicam as ruas como
espacos publicos para varios usos e ndo de vocacdo exclusiva a circulacdo automovel.
Embora as cidades enfrentem problemas comuns, a consciéncia sobre a existéncia de
diferentes cendrios para melhorar a capacidade de caminhar implica a necessidade de
compreender cada contexto urbano, a fim de identificar solu¢des especificas. O principal
objetivo passa por fazer com que as pessoas realmente passem algum tempo na rua.
Fazer com que se tornem parte do espaco, se familiarizarem com os vizinhos e estejam
em sintonia com a vida da cidade. Ser ativo no quarteirdo é o que constréi comunidades
muito além de qualquer coisa que os edificios reais sejam capazes de alcancar. Por
exemplo, Copenhaga é das cidades mais conhecidas pelo uso da bicicleta, pratica que
foi implementada ainda na década de 60 e, atualmente, as zonas pedonais estdo
espalhadas pelo espaco urbano e convivem com os restantes meios urbanos, em

consequéncia de trabalho tracado por Jan Gehl.

Atualmente, quando na Europa, grande parte da populacdo vive em cidades, parece
essencial a promocdo de um espaco e de uma vida urbana mais sustentavel. Promover
a caminhabilidade, ndo sé melhorando o sistema pedonal, mas também executando o
seu planeamento com todos os outros modos de transporte para garantir uma boa

articulagcdo na mobilidade, é indispensavel.

Em suma, os avancos do urbanismo, depois do confronto com os problemas do
funcionalismo, a emergéncia e afirmacdo da sustentabilidade como principio central das

politicas publicas e a importancia que adquire nos ultimos anos a caminhabilidade,
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convergem na afirmacdo do urbanismo tatico e da crescente preocupa¢cdo com o

aumento do espaco e do conforto do espago destinado ao estar e andar a pé.
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3. Estratégias de interveng¢ao no espaco publico

As “cidades precisam de grandes projetos, mas também de pequenas taticas” (Romer,
2015, p. XVII). Nesse quadro, assiste-se a grandes obras, mas também a um crescimento
de intervenc¢bes temporarias por todo o mundo. Seja numa prac¢a, uma rua, num parque,
através de uma pintura no chao ou mobilidrio urbano, ha uma clara preocupacgao por
parte das cidades, sobretudo nas areas mais consolidadas, em proporcionar aos
habitantes e visitantes um maior conforto e seguranga, bem como melhores condic¢des
de habitabilidade. Os projetos que tém surgido tém como principal pressuposto tornar
as cidades mais vivas, acessiveis e inclusivas, recorrendo a readequacao do espaco
vidrio, a valorizagcdo dos espacos publicos e ao desenho direcionado para o pedo (Fontes,

2018).

3.1. Contexto mundial

Cyclovias

A nivel mundial, as ruas abertas, cyclovias ou “dias sem carro”, é uma iniciativa muito
popular por todo o mundo. A pratica surgiu em Bogotd, Colémbia, em 1974, e é
mundialmente conhecida por ter sido pioneira. A cyclovia (Figura 6), carateriza-se pelo
encerramento de ruas por um determinado tempo e hordrio, cujo principal objetivo é
encorajar as pessoas a usufruir dos varios modos de transporte, em modo suave, como
o caminhar e o andar de bicicleta. O grande objetivo por tras do primeiro acontecimento
em Bogot3d, instituido pelo presidente do 6rgao municipal, foi defender o desenho
urbano para o pedo, ao invés do automovel. Esta iniciativa foi-se prolongando na cidade
e, apos se verificarem os seus beneficios econdmicos, financeiros, sociais, ambientais e
acima de tudo na salide humana, veio a replicar-se em centenas de cidades em todo o

mundo.
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Figura 6. Exemplo de intervengdo tatica - cyclovias

Fonte: idrd.gov.co

Green Light Midtown

Anteriormente a 2009, o congestionamento causado pelo trafego na cidade de Nova
lorque era um problema critico. Isso era especialmente evidente em Manhattan, onde
a poluicdo ambiental era elevada, tanto sonora como atmosférica, o que impulsionou a
iniciativa Green Light Midtown (Figura 7), com o propdsito de melhorar a mobilidade,
sobretudo em termos de seguranca. A intervencdo consistiu na pedonalizacdo das
pracas publicas de Times Square e Herald Square, incluindo também outras melhorias

de seguranca viaria ao longo do mundialmente conhecido corredor da Broadway.

Inicialmente, a acdo comecou por ser temporaria, com uma duracdo de seis meses,
colocando-se mobilidrio e matérias moveis, sendo criados varios eventos. A apropriacao
foi positiva, resultando numa aderéncia significativa com as pessoas a dominarem as
ruas e as pragas, socializando, caminhando e interagindo. Além disto, o departamento
de transportes de Nova lorque mediu os resultados e verificou uma diminuicdo
significativa dos acidentes, a par do aumento do trafego pedonal. O sucesso desta
intervencdo fez com que o projeto se tornasse permanente, servindo de abordagem
modelo para toda a cidade e dai para diversas pracgas por todo o mundo, impulsionando
o aparecimento de ciclovias e resgatando o espaco publico, como por exemplo na Kent

Avenue, no Madison Square e na Sands Street (Yassin, 2019).
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Figura 7. Exemplo de intervengdo tatica- Green Light Midtown: antes (esq.) e depois (esq.)

Fonte: agile-city.com

The Woonerf

A nivel europeu, uma das primeiras taticas mundialmente conhecidas, liderada por
cidaddos, é o The Woonerf holandés (Figura 8), ou “rua de convivio”. Surgiu num
momento em que os cidadaos da cidade de Delft se sentiam frustrados com a poluicao,
0 congestionamento e os problemas de inseguranca resultantes do trafego rodoviario.
Os cidaddos comecaram por colocar, durante a noite, obstaculos temporarios para que
os carros diminuissem a velocidade, pela necessidade de contornar os obstaculos. Esta
intervencdo bottom-up fez sobressair um novo ambiente de rua que foi bem aceite pelos
residentes que saiam a rua para caminhar e brincar despreocupadamente. Como
resultado do sucesso, que ganhou notoriedade, em 1976, o parlamento publicou leis
que aprovaram o The Woonerf como um novo principio para o desenho urbano das
cidades, tendo em vista a acalmia do trafego automdvel. Atualmente, existem réplicas
desta intervenc¢dao um pouco por todo o mundo. Estamos perante um exemplo de uma

tatica que evoluiu de a¢do espontanea para oficial.
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Figura 8. Exemplo de intervengdo tatica de tipo “rua de convivio”

Fonte: Imaginerlequebecautrement.org (esq.) | Pinterest (dir.)

3.2. Contexto portugués

Também em Portugal possivel é encontrar varios exemplos de urbanismo tatico.

No Porto, o projeto Zonas Pedonais Temporarias (ZPT), inserido no “Plano de Resgate
do Espaco Publico do Porto”, foi apresentado no dia 29 de maio de 2020. Tem como
principal finalidade “resgatar o espago publico e potenciar uma nova experiéncia de
lazer e compras na cidade, decorrente da retoma da atividade econdmica, no contexto

de pandemia”.

O projeto implica a pedonalizagcdo de um conjunto de 16 ruas (Figura 9) da Baixa e Centro
Histérico entre as 8h de sdbado e as 20h de domingo, aproximando, assim,
progressivamente, o cidaddo ao espaco publico que, durante as ultimas décadas, foi

tomado pelo automovel (Porto C. M., 2020).
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Figura 9. Exemplo de intervengdo tatica - pedonalizagao

Fonte: porto.pt

Numa cidade de menor dimens3o, Agueda, perto de Aveiro, surgiu em 2012 a acdo
designada Umbrella Sky (Figura 10), da autoria da empresa Impact Plan, inspirado no
filme Mary Poppins. A acdo esté associada a um festival local de nome “AgitAgueda” que
alia a musica, a arte e a performance, que teve lugar inicialmente na Rua Luis de Camdses
e se alargou a outras trés ruas da cidade. O principal objetivo é a criacdo de sombra nos
meses quentes do verdao, conferindo, simultaneamente, um cenario colorido aos

arruamentos.

No inverno, na quadra natalicia, os guarda-chuvas coloridos ddo lugar a guarda-chuvas

brancos iluminados, que trazem a rua a magia e as cores do Natal.

Atualmente, a empresa, constituida por 14 pessoas e que usa “marketing de guerrilha”
através de tdticas cujo uso principal sdo meios e acdes incomuns, fora dos muppies ou

banners, esta presente em mais de 11 paises, da Europa, América e Asia.
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Figura 10. Exemplo de intervengdo tatica- ruas de guarda-chuvas.

Fonte: viverportugal.blog (esq.) e impactplan.pt (dir.)

No caso de Lisboa, uma das iniciativas a destacar é a das ruas com cores. A Rua Nova de
Carvalho, agora mundialmente conhecida como a Rua Cor de Rosa (Figura 11), no Cais
do Sodré, surgiu no ambito de uma intervengao urbana em 2011. Antes conhecida pela
rua das drogas e prostituicdo, a pintura marca o desejo de mudanca e transformacao
deste arruamento de pedes que esta entre as 12 ruas prediletas da Europa, para o New

York Times.

Figura 11. Exemplo de intervengao tatica- ruas coloridas.

Fonte: Pinterest (esq.), nit.pt (meio), publico.pt (dir.)

Em 2019, o executivo municipal liderado pelo agora Ministro das Finangas, iniciou o

programa “A Rua E Sua”, com o objetivo de tirar o transito e o estacionamento
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automoével, proporcionando uma maior seguranca as pessoas que se deslocam através
de modos suaves bem como o aumento da disponibilizacao de area de esplanadas para
o comércio local. Inicialmente, numa condicdo temporadria, a Avenida da Liberdade foi
fechada ao transito automoével, no ultimo domingo de cada més, dando lugar “a
atividades de lazer e desporto, streetfood, mercado biolégico, artesanato e a
possibilidade de utilizagdo de modos ativos de transporte, como bicicletas, trotinetes e

veiculos elétricos” (Lisboa, 2023).

Considerando o contexto pandémico, a procura pelo espago publico impulsionou e
serviu de pretexto para o aumento dos espagos pedonais. Em 2020, a partir do programa
municipal supramencionado, a capital portuguesa ganhou duas novas ruas coloridas em
tons de azul. A Rua dos Bacalhoeiros e a Rua Nova da Trindade, ambas na freguesia de
Santa Maria Maior, que resultaram numa acdo bem recebida pelos agentes econdmicos
que a defendem como uma medida necessaria para evitar o estacionamento abusivo
gue ai acontecia. Agora pedonais, ddo lugar a esplanadas e revitalizam os pequenos
negocios. Na sequéncia destas medidas, foi confirmado em 2020, no ambito do
programa “A Rua é Sua”, um conjunto de intervenc¢des para cerca de 100 ruas,
temporarias e permanentes, cujos objetivos passam sobretudo pelo incremento da

pedonalizagao.

Neste mesmo ano, e no mesmo registo, também Cascais pintou um arruamento, criando
a Rua Amarela que serviu como medida de desconfinamento, para ajudar a reerguer o

comércio local.

Estes sdao apenas alguns exemplos de urbanismo tatico, em geral bem recebidos,
promovendo a seguranca, novos locais de convivio, a recuperacdo de espacos
negligenciados, contribuindo assim para criar cidades mais vivas e valorizadoras das

pessoas.
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4. Mobilidade pedonal na Cidade do Porto. Dois projetos.

Neste capitulo serdo abordados dois projetos executados na Cidade do Porto. Estd
desdobrado em trés subcapitulos: o primeiro é de enquadramento; o segundo e terceiro
tratam as Zonas de Acesso Automdvel Condicionado (ZAAC) e as Zonas Pedonais
Tempordrias (ZPT), projetos que cruzam com os conceitos abordados nos capitulos
anteriores, de urbanismo tatico e caminhabilidade, promovendo espagos publicos mais
seguros, sustentaveis e inclusivos. Por fim, procurar-se-a responder as questdes

colocadas no inicio desta dissertacgao.

4.1. Enquadramento geografico

O Municipio do Porto integra a NUTS Il Area Metropolitana do Porto juntamente com
outros 16 municipios, nomeadamente: Arouca, Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos,
Oliveira de Azeméis, Paredes, Pdvoa de Varzim, Santa Maria da Feira, Santo Tirso, Sdo
Jodo da Madeira, Trofa, Vale de Cambra, Valongo, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia

(Figura 12).

Administrativamente, é constituido por quatro freguesias e trés unides: Unido das
Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde; Bonfim; Ramalde; Campanh3;
Paranhos; Unido das Freguesias de Cedofeita, Santo lldefonso, Sé, Miragaia, S3o Nicolau

e Vitdria e Unido das Freguesias de Lordelo do Ouro e Massarelos (Figura 12).
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Figura 12. Enquadramento geografico do Municipio do Porto.
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Nos ultimos 30 anos, o concelho tem apresentado um decréscimo populacional, tendo-
se registado a maior perda entre 1991 e 2001, de 40.027 habitantes (Tabela 1). Entre
1991 e 2021, o Porto registou uma quebra total de 23,4% de habitantes, passando de

302.472 para 231.800 habitantes.

No que concerne ao numero de familias, nas ultimas trés décadas verificou-se um ligeiro
aumento (3,1%), o que se explica pela diminui¢cdo da taxa de natalidade, aumento da
esperanca de vida e niumero de pessoas a viver isoladamente. Contrariamente, o
numero de alojamentos para perto de metade, existindo 133.644 alojamentos (dados

de 2021), contra 263.131 em 2001.

60



Tabela 1. Evolugdo da populagao residente no Municipio do Porto (1991-2021)

Municipio Pop. Residente (n2) Familias (n2) Alojamentos (n2) Edificios (n2)  Area (Km)
1991 302.472 99.325 Sem dados Sem dados 41,52
2001 263.131 100.696 263.131 Sem dados 41,42
2011 237.591 100.826 137.891 44.324 41,42
2021 231.800 102.435 133.644 39.303 41,42
1991-2021 -23,4% 3,1% -49,2% 11,3% -0,2%

Fonte: INE, 2021

E notdria a diferenca de densidade entre o periodo de 1991 e 2021 (Figura 13),
verificando-se uma diminuicdo populacional nas freguesias ribeirinhas: U.F. de
Cedofeita, Santo lldefonso, Sé, Miragaia, Sdo Nicolau e Vitéria e na U.F. de Lordelo do
Ouro e Massarelos. Este decréscimo poderd justificar-se pelo envelhecimento da
populacdo, mas também pela pressdo do turismo, com efeitos no custo do solo e na

menor raridade da oferta habitacional.

Figura 13. Densidade populacional por freguesia (1991-2021)
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A rede rodovidria estruturante orienta a forma de interligacdo dentro da cidade e a
articulagdo com a rede nacional, garantindo também a conexdao com os concelhos
envolventes. As principais saidas do concelho do Porto (Figura 14) efetuam-se,
sobretudo, através das autoestradas A28 e A3, ao norte do pais, e pelas A20 e A43 a este
e sul. Cumulativamente, também a N14, a Rua Costa Cabral, a Avenida Ferndo
Magalhdes, a Rua Oliveira Monteiro e a Avenida General Norton de Matos sao
fundamentais. No que concerne a rede complementar, esta permite a organiza¢ao das
acessibilidades internas de modo a proporcionar uma sequéncia entre a malha urbana,
dotando-a de uma importancia acrescida em termos de corredores de continuidade.
Assim, dentro do concelho, eixos como a Marginal e a Estrada da Circunvalacdo, a VCI
(Via de Cintura Interna), a Avenida da Boavista, a Avenida Marechal Gomes da Costa, a

Rua da Constituicdo, a Rua do Campo Alegre e as avenidas do Brasil e Montevideu, entre

outras, assumem-se como estruturantes.

Figura 14. Mapa da rede viaria do concelho do Porto
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Na sua geomorfologia, o territério do Porto é limitado a sul pelo Rio Douro, a oeste pelo
Atlantico, a norte pela bacia do Lega e a este pelo vale do Rio Torto (ainda que a norte e
este os limites geomorfoldgicos ndo coincidam com os administrativos). Apresenta uma
superficie predominantemente aplanada, descendo desde o alto de Campanha (Avenida
Ferndo Magalhdes — Estacdo) em direcdo ao mar, destacando-se as vertentes declivosas
voltadas ao Rio Douro e, a este, a existéncia dos vales abertos dos seus afluentes, Torto
e Rio Tinto (Fernandes J. A., 2020). Com uma variacdo altimétrica entre os 0 e os 159
metros, atingidos no Monte Aventino (Figura 15), o Porto é predominantemente

caraterizado por areas com altitude inferior a 90 metros (Porto C. M., 2018).

Tendo em conta que as deslocagdes realizadas através de modos suaves, pedonais ou
através de bicicletas, sdo condicionadas pelo declive, considera-se fundamental atender

a este fator aguando da projecdo de medidas no ambito da pedonalizacdo.

Figura 15. Mapa hipsométrico do concelho do Porto
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Fonte: Revisdo do Plano Diretor Municipal do Porto, 2018

Assim, tendo por base o Decreto-Lei n.2 163/2006 de 8 de agosto e através de uma

ilustracdo presente nos planos de promocdo a acessibilidade elaborados pela empresa
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Mobilidade e Planeamento do Territdrio, L2 (Figura 16), é possivel verificar os locais com
maior aptiddao pedonal no Porto, a partir da mapa de declives do concelho do Porto
(Figura 17), na qual se constata que os terrenos dominantes possuem um declive inferior
a 5 graus, correspondendo a cerca de 65% do territdrio, e as dreas com maior declive

localizam-se sobretudo nas vertentes sobranceiras do Rio Douro (Porto C. M., 2018).

Figura 16. Classes de declive para aptidao pedonal

1YY

0-2% 3-5% 5-8% 8-10% >10%
Inclinagédo Inclinagao Inclinagao Inclinagéo Inclinagdo
ideal suave moderada acentuada  muito acentuada

Fonte: Mobilidade e Planeamento do Territério, L2, 2023

Figura 17. Mapa de declives do municipio do Porto

Matosinhos
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B 21-40 45 Rios Tinto e Torto
St ST 21 -70 2 RioDouro

Fonte: Revisdo do Plano Diretor Municipal do Porto, 2018
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Se a maioria da area de estudo apresenta valores de inclinagdo suave, importa notar que
as areas que integram a Baixa e Centro Historico do Porto apresentam inclinagées muito
acentuadas, entre 11 e 40 graus, o que é uma dificuldade para as deslocacdes pedonais,

em especial para pessoas com mobilidade reduzida.

O Grafico 1 mostra a evolucdo da reparticdo modal entre os anos de 2011 e 2021,
verificando-se o aumento de, aproximadamente, 2% das deslocagdes com recurso ao
automoével. No que concerne aos transportes coletivos rodovidrio e ferroviario, ambos
registaram um decréscimo, passando de 17,9% e 8,2% em 2011, para 13,9 e 8,1%,
respetivamente. A quota dos movimentos suaves sofreu também um aumento, tanto o
pedonal como o uso da bicicleta, passando de 21,6% e 0,2% em 2011 para 22,3% e 0,8%,

respetivamente.

Grafico 1. Evolugao da reparticao modal das deslocacdes pendulares dos residentes do

municipio do Porto, 2011 - 2021
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EOutro

Fonte: Recenseamentos Gerais da Populagdo e da Habitacdo, 2011 e 2021

Poder-se-a considerar que a diminui¢cdo da quota modal do transporte coletivo tera sido

consequéncia do aumento da utilizacdo do automdvel e do motociclo, eventualmente

relacionado com a mudanca da populacdo para a periferia e, considerando a
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complexificagdo cada vez maior das cadeias de deslocagdo coletivas, com uma maior
opc¢do pelo transporte individual. Além disto, o teletrabalho disponibilizado pelas
empresas durante o periodo da Covid-19 e que se estende até aos dias de hoje, pode
também constituir-se como um fator relevante para um menor recurso ao transporte
coletivo, tendo em conta que as pessoas se deslocam ao local de trabalho um menor
numero de vezes traduzindo-se num menor gasto nas deslocagcdes em transporte
individual. Por fim, importa considerar que o recenseamento teve lugar no inicio de
2021, altura em que ainda se fazia sentir algum temor pela presencga, durante muito

tempo, em espacos restritos onde se era forgado a conviver com pessoas desconhecidas.

Atualmente, o planeamento urbano no Porto manifesta uma crescente preocupacao
com a implementagdao de medidas que priorizem o pedo enquanto ator principal e nao
o veiculo motorizado, colocando um maior enfoque na drea central, uma vez que é onde
se regista uma maior procura, resultante da forte presenca de servigos, comércio e

atracOes turisticas, o que tem vindo a contribuir para a existéncia de uma forte pressao.

Nesse contexto, o municipio tem intervindo na infraestrutura pedonal, no sentido da
conservacdo e manutencdo de pavimentos, eliminacdo de barreiras arquitetdnicas,
restruturacao dos atravessamentos pedonais e colocacdo de pavimentos tateis, entre

outras iniciativas.

No sentido de melhorar as condicdes de caminhabilidade da cidade, foram aprovadas
no Regulamento do Plano Diretor Municipal do Porto medidas que visam garantir a
gualidade ambiental e a promocdao de um modelo de desenvolvimento urbano
sustentdvel, com reforco da acessibilidade, da intermodalidade e da utilizacdo dos

modos de transporte suaves (Porto C. M., Plano Diretor Municipal - Regulamento, 2020).

4.2. Zonas de Acesso ao Automodvel Condicionado

Se o concelho do Porto tem vindo a registar uma diminuicdo da populacdo residente,
sobretudo a mais jovem, por outro lado é notério o crescimento da procura da Cidade

do Porto como destino para um grande numero de turistas e outros visitantes, que se
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somam a trabalhadores e aquiridores diarios ou esporadicos de bens e servigcos que se

deslocam da envolvente.

Em consequéncia, hd uma crescente utilizacdo do automével, e, inerentemente, uma
maior pressdao sobre as infraestruturas rodovidrias e o espago publico em geral,
colocando problemas de transito e, segundo a classificacdo do indice de trafego
produzido pela Traffic Index da TomTom, designa-se como um dos lugares mais
congestionados da Peninsula Ibérica, com horas de ponta especialmente complicadas,
que agravam problemas de poluicdao atmosférica, sonora, do solo, entre outras que,

contribuem para agravamento das alteracdes climaticas.

Neste sentido, a semelhanca das intervencées que se tem vindo a realizar em inimeras
cidades, assentes na premissa de diminuicdo da emissdo de gases de efeito de estufa e
numa maior priorizacdo das pessoas que caminham, a Camara Municipal do Porto
aposta no decréscimo da utilizacdo do veiculo motorizado em areas que apresentam
caracteristicas favoraveis a utilizacdo pedonal, através da delimitacdo de areas com

restricdo automovel, designadas por Zonas de Acesso Automével Condicionado — ZAAC.

Segundo o Cdodigo Regulamentar do Municipio do Porto, uma ZAAC é um “perimetro
urbano dentro do qual o acesso, a paragem e o estacionamento de veiculos automoveis
é limitado a determinadas categorias de utilizadores previamente autorizados e de

acordo com sinalizacdo, complementada por meios humanos e/ou outros”.

Na Cidade do Porto, as ZAAC foram implementadas no ano de 2018, com o principal
objetivo de oferecer as pessoas que diariamente acedem a estas areas, designadamente
habitantes, trabalhadores e visitantes, um espa¢o publico com um maior nivel de
conforto e seguranca, obviando “a permanéncia de veiculos em espacos em que se
pretende que cheguem 13, e, num curto prazo, saiam” como referiu o presidente da

autarquia, Rui Moreira, em 2017 (Anexo 4).

Na cidade existem, atualmente, seis zonas onde o acesso automoével é condicionado,
designadamente Cedofeita, Flores, Ribeira, Santa Catarina, Santo lldefonso e Sé (Figura

18), integrando importantes eixos comerciais e turisticos do Centro Histérico do Porto.
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Figura 18. Zonas de Acesso Automdvel Condicionado na Cidade do Porto

Legenda

B 7/AC cedofeita ™ zAAC Flores 0 - ZAAC Ribeira
- ZAAC Santa Catarina - ZAAC Santo lldefonso -ZAAC Sé

Fonte: Cédigo Regulamentar do Municipio do Porto, 2023

Apds alguns anos, a autarquia procedeu a contratagdao de uma equipa técnica para
efetuar uma avaliacdo ao modelo de funcionamento das ZAAC, com o objetivo de
otimizar o usufruto destas areas e identificar aspetos a melhorar, para uma maior
eficiéncia, adequando-as as necessidades atuais da populacdo. Durante o periodo de
avaliagdo, foram realizados inquéritos aos residentes, comerciantes e foi solicitada a

participacdo da populacdo em geral na apresentacdao da proposta do regulamento.
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Apesar de marcada por baixa participacdo, surgem como principais resultados a criacao
de uma plataforma para registo de acesso as ZAAC e sugestdes que levam a um novo
regulamento (Anexo 6) com altera¢des ao anterior Codigo Regulamentar do Municipio

do Porto.

As novas alteragdes a regulamentacao das ZAAC entraram em vigor em janeiro de 2022,
incluindo a disponibilizagdo de uma nova plataforma (Anexo 7) e de uma aplicagao
(Anexo 8) para efetuar o registo de acesso as presentes zonas otimizando o processo de
adesdo. O regulamento aplicado as ZAAC, como referido no documento, “tem por
norma habilitante o Cédigo da Estrada, a Lei n.2 75/2013, de 12 de setembro, a Lei n.2
73/2013, de 3 de setembro e o Regime Geral das Taxas das Autarquias Locais, todas nas
suas versdes atualmente em vigor” e a gestdo e manutenc¢do destas é promovida pelo

municipio, através de uma terceira entidade ou pela mesma.

O acesso as ZAAC é apenas permitido por veiculos que se encontrem registados no
sistema ou que possuam uma autorizacao legal, estando proibidos os que excedam os
3.500 kg, a excecdo de veiculos pesados que sejam fornecedores a granel de
estabelecimentos comerciais devidamente autorizados. Adicionalmente, sdao definidos
sete perfis de acesso, a saber: residente, comerciante, fornecedor, visitante, taxis, e, por
ultimo, pessoa singular ou coletiva, publica ou privada. No entanto, importa salientar
gue os veiculos em emergéncias, como por exemplo ambulancias, bombeiros, entre

outros, ou os veiculos pertencentes a autarquia, ndo necessitam de autorizag¢ao prévia.

As seis ZAAC definidas pela CMP detém particularidades, implicando, por isso, um

tratamento diferente, apesar de se localizarem todas no centro do Porto.

Em matéria de ocupacdo comercial, destacam-se as ZAAC de Santa Catarina com cerca
de 28.000 m? e de Cedofeita (Figura 19) com aproximadamente 11.000 m?, pela elevada
oferta de estabelecimentos de comércio e servico, integrando atividades ligadas
essencialmente ao setor do vestudrio que se tém estabilizado nas ultimas décadas, a
gue se somam outras, designadamente mais antigas, que proporcionam aos visitantes
a possibilidade de conhecer elementos marcantes do que foi a cidade antes do boom do

turismo.

69



A ZAAC de Santa Catarina num momento inicial era apenas constituida pela Rua de Santa
Catarina, porém foram incluidas também a Rua de Antdnio Pedro, Travessa de Sao
Marcos e Travessa das Almas. No que concerne a ZAAC de Cedofeita, inicialmente
contemplava a Rua de Cedofeita e o limite este da Rua Miguel Bombarda, mas
posteriormente foi alargada a Rua do Mirante, Travessa do Carregal e Travessa de

Cedofeita.

Figura 19. ZAAC de Santa Catarina (em cima) e ZAAC de Cedofeita (em baixo)

Entre 2012 e 2014, para a Rua das Flores foi executada a Zona Pedonal das Flores, tendo-
se ampliado aos trogos da Rua de Tras, Rua dos Caldeireiros, Rua Estreita dos Ldios, bem
como ao lado oeste do Largo dos Ldios e a Rua de Afonso Martins Alho, Rua das Flores,

Rua do Ferraz, Rua da Ponte Nova, Largo de S3o Domingos e Rua de Sousa Viterbo.

Apds a obra de requalificagdo da Rua das Flores, a ZAAC das Flores (Figura 20), que

apresenta uma drea de aproximadamente 75.000 m?, possui agora uma imagem
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renovada ndo sé pelo conjunto de atividades comerciais, mas principalmente pelas

condicdes de acessibilidade criadas.

Atualmente, este eixo encontra-se fechado a circulacdo automével, proporcionando
uma maior seguranga aos que nele caminham, nao sé pela auséncia de passagem dos
veiculos, mas também pelo fim do estacionamento indevido. Adicionalmente, salienta-
se a importancia do novo pavimento, que lhe confere um cardter mais inclusivo,
sobretudo para pessoas que possuem uma mobilidade reduzida. Este eixo de ligacdo
entre a Praca de Almeida Garret e a Praga S3o Domingos apresenta uma nova dinamica
no setor da restauragdao e comércio local, sendo considerado por muitos um local de

passagem obrigatdria na visita a cidade.

Figura 20. ZAAC das Flores

As ZAAC que agregam maior numero de populagao residente sao a da Ribeira e da Sé

(Figura 21) que apresentam uma forte atragdo turistica. Sdo dreas de concentragdo de
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estabelecimentos de restauracdo e que possuem uma maior drea, sendo que juntas

totalizam cerca de 141.000 m?2.

Figura 21. ZAAC da Ribeira (em cima) e ZAAC da Sé (em baixo)

Por ultimo, a ZAAC de Santo lldefonso (Figura 22) apresenta a menor area, cerca de
5.000 m?, incluindo apenas uma parte da Rua de Santo Ildefonso e a Rua de Santo André,
tendo sido, a posteriori, alargada para a totalidade da Rua de Santo lldefonso e Praga da
Batalha. Beneficia da proximidade a importantes pontos de atratividade turistica,
nomeadamente a Rua Santa Catarina, a Praca dos Poveiros, a Praca da Batalha e a Ponte
Luis |, apresentando uma significativa concentragao de lojas, restaurantes e espacos de

atividade noturna.
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Figura 22. ZAAC de Santo lldefonso

Considerando as particularidades de cada ZAAC, foram definidos horarios de acesso
especificos a fornecedores e visitantes, como é observavel no Grafico 2, com isencdo de
taxas para o periodo inicial de 30 minutos, cuja contagem se inicia a partir do momento

de entrada nas zonas.

O acesso as ZAAC fora dos hordrios apresentados é permitido, porém, além da
autorizacdo necessdria para tal, o acesso estd sujeito ao pagamento de uma taxa
prevista no Anexo 6, por fragdes de 15 minutos. No caso particular do acesso de veiculos
pesados de fornecedores a granel, estes estdo isentos do pagamento de taxa na primeira
e segunda fracdo de 15 minutos, sendo depois sujeitos ao pagamento de uma taxa
progressiva. Importa ainda salientar que o veiculo do fornecedor e/ou visitante apenas

poderd entrar novamente na ZAAC uma hora apés o ultimo registo de saida da mesma.

A autarquia criou uma plataforma online (Anexo 7) e uma aplicacdo (Anexo 8) para
agilizar o processo de registo para o acesso as ZAAC. No caso concreto dos veiculos de
residentes, comerciantes ou de pessoa singular ou coletiva, a autorizacdo possui a
validade de um ano civil, independentemente da data de registo, sendo necessario o

pedido de renovacao pelo requerente até 30 de novembro.

No que concerne ao acesso por parte de veiculos em servico do municipio, transporte
publico de aluguer e outros veiculos autorizados pela autarquia, a autorizagdo é
concedida pelos servicos municipais. Por ultimo, o regulamento refere ainda que, no
caso particular de veiculos afetos a obras, a autorizacdo é concedida pelo periodo

estabelecido na licenca de obras, existindo a possibilidade de prolongamento.
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Grafico 2. Horario de acesso as ZAAC, para fornecedor e/ou visitante, existentes no

Municipio do Porto
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Fonte: Cédigo Regulamentar do Municipio do Porto, 2022

Em matéria de permanéncia, hordrios e nimero de veiculos registados para o acesso as
ZAAC, importa sublinhar aspetos referidos nos artigos D-8/10.9, artigo D-8/11.2 e artigo
D-8/12.2. O primeiro diz respeito ao acesso por veiculos de residente e/ou comerciantes

e estipula o seguinte:

1. Liberdade horaria para acesso a respetiva ZAAC;

2. Dispensa de pagamento de taxa de acesso por um periodo inicial de 30
minutos no caso de ndo possuir estacionamento préprio ou arrendado;

3. Possibilidade de apenas aceder com um veiculo se n3o dispuser de
estacionamento préprio ou arrendado;

4. Os residentes ou comerciantes que disponham de estacionamento
préprio ou arrendado tém:

a. Liberdade de permanéncia, apenas se o veiculo estiver

devidamente estacionado;
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b. Permissdo para acesso com mais do que um veiculo se comprovar
possuir o estacionamento proporcional na ZAAC;

c. Possibilidade de registar mais do que um veiculo se,
comprovadamente, detiver estacionamento préprio ou

arrendado.

O segundo artigo (D-8/11.9) estipula trés normas a que devem obedecer as pessoas que
acedem as ZAAC através de veiculos de pessoa singular ou coletiva, publica ou privada
que, a semelhanca do residente e/ou comerciante, detém liberdade horaria no acesso
as ZAAC e dispensa de pagamento de taxa de acesso por um periodo inicial de 30
minutos no caso de ndo possuir estacionamento préprio ou arrendado. Por ultimo, o
acesso apenas pode ser efetuado por um veiculo, independentemente do nimero de

veiculos registados.

No que diz respeito ao artigo D-8/12.2, em rela¢do ao acesso por transporte publico de
aluguer em veiculo ligeiro de passageiros, os veiculos possuem isencdo de hordrio de
pagamento de taxa de acesso nos primeiros 15 minutos contabilizados a partir do
momento em que entram na ZAAC. Adicionalmente, importa ainda referir o facto de
apenas ser permitida a permanéncia de dois veiculos em simultaneo, que sé pode(m)

entrar novamente nas ZAAC apds 30 minutos a partir do ultimo registo de saida.

No ambito das alteracbes efetuadas no atual regulamento, a velocidade maxima de
circulagdo dos veiculos motorizados foi reduzida para 10km/h, sendo que o limite
anteriormente estipulado no interior das ZAAC era de 20km/h, refletindo-se assim numa
melhoria da seguranca do espaco publico para os mais vulneraveis, sobretudo para os

gue se deslocam a pé.

Complementarmente, a data do levantamento de campo, verificou-se a existéncia de
diferentes formas de acesso ao interior das ZAAC. As de Cedofeita, de Santa Catarina,
das Flores e da Ribeira caracterizam-se pela existéncia de um modelo de acionamento
automatico para a restricdo de acesso, através da leitura de um cartdo com QRCode por

um equipamento eletrénico (Figura 23 e Figura 24).
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Figura 23. Equipamento de identificacdo de acesso a ZAAC das Flores (esq.) e a ZAAC da

Ribeira (dir.)

Figura 24. Equipamento de identificacdo de acesso a ZAAC de Santa Catarina (esq.) e a ZAAC

de Cedofeita (dir.)

No que concerne a ZAAC de Santo lldefonso, verificou-se apenas a existéncia de
elementos como barreiras fisicas a circulacdo automodvel para a formalizacdo destes
eixos, designadamente, através de pilaretes (Figura 25) a oeste do arruamento e no
cruzamento com a Praga dos Poveiros, sendo possivel o acesso automével pela Rua de
Santo André, o que contribui para o estacionamento e circulacdo de veiculos ao lado de

esplanadas que se encontram ao longo do eixo vidrio.
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Figura 25. Sistema manual de controlo de acesso a ZAAC de Santo lldefonso

Por ultimo, a ZAAC da Sé caracteriza-se pela existéncia de uma diversidade de modelos
para a restricdo de acesso, incluindo um modelo automatico que possibilita o controlo
do acesso ao Terreiro da Sé e envolvente proxima que, porém, ndo se encontrava em

funcionamento (Figura 26).

Figura 26. Equipamento de leitura na ZAAC da Sé

Noutros casos, nomeadamente na entrada da Avenida de Vimara Peres, ndo existe

qualquer restricdo de acesso (Figura 27).
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Figura 27. Acesso a Avenida de Vimara Peres

4.3. Zonas Pedonais Temporarias

Nas ultimas duas décadas, as cidades portuguesas, na linha do que ocorre um pouco por
todo o mundo, designadamente no resto da Europa, tém sido alvo de iniUmeras acdes
para aumento da humanizacao e vitalizacao do espaco publico, em processos associados
a descarbonizacdo. A pandemia Covid 19 veio evidenciar que, apesar das medidas
existentes, o espaco dedicado ao pedo apresentava lacunas, desde a manutencao a
deficiéncias em relagdo a acessibilidade universal, como na conetividade entre lugares,
por exemplo. Assim, o periodo pandémico veio estimular as instituicGes responsaveis
pelo espacgo publico para a experimentacdo de medidas favordveis aos modos suaves,
bem como consciencializar para a importancia da existéncia de um territério mais

atrativo, inclusivo, sustentavel, acessivel e seguro.

A semelhanca de Barcelona, Paris e tantas outras cidades que intervencionaram varios
arruamentos com base em ac¢des taticas durante a pandemia do coronavirus, através da
instalacdo de parklets, mobiliario e pinturas no pavimento, a Cdmara Municipal do Porto
formalizou, em junho de 2020, a medida municipal “Zonas Pedonais Temporarias” num
conjunto de ruas da Baixa e do Centro Histérico, dita como associada a um “plano de
resgate do espago publico, que visa potenciar e dinamizar uma nova experiéncia de lazer

e compra na cidade, decorrente da retoma comercial econémica” (CMP, 2020).
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O plano foi apresentado em maio de 2020 como um primeiro ensaio num contexto de
pandemia, em que as atividades econdmicas procuravam retomar a normalidade. O
Municipio do Porto destacou trés niveis nos quais a medida teria um impacto positivo,
designadamente: salde e seguranca; lazer e fruicao; sustentabilidade ambiental (Porto

C. M., 2020).

No ambito da saude e seguranca, a medida visa potenciar a pedonalizagao de percursos,
alavancando os modos suaves de transporte, estimulando a pratica de exercicio fisico
ou outras atividades ao ar livre, sem esquecer a necessidade de assegurar o

distanciamento social necessario.

No que concerne ao lazer e fruicdo, o plano de resgate do espaco publico pretende fazer
a promocdo da vivéncia da cidade nas mais diversas formas, propiciando uma nova

experiéncia no lazer, usufruto do territério e promocgdo do fazer compras.

Relativamente a sustentabilidade ambiental, a criacdo de uma rede de percursos
pedonais atrativos, seguros e inclusivos, pretende promover o uso de modos suaves de
transporte, contribuindo para a diminuicao do recurso ao automdvel, a preveng¢do dos

constrangimentos que |hes estdo associados e para a reducdo de emissées de CO2.

Aguando da escolha dos eixos vidrios para as zonas pedonais temporarias, a autarquia
procurou definir eixos de atividade comercial e de lazer, tendo em consideragao a
existéncia dos ja consolidados e a proximidade entre estes, procurando estabelecer

continuidades.

Adicionalmente, a logistica foi uma questdo fundamental, isto é, considerando-se que a
proximidade entre as ZPT poderiam conferir uma maior agiliza¢cdo, sobretudo na hora
de colocar e recolher todo o mobilidrio urbano, uma vez que esta operagdao implicava

um periodo de 2 horas para cada uma das fases.

A medida entrou em vigor a 19 de junho de 2020 e compreendeu trés zonas, constituidas
por 16 arruamentos da Baixa e Centro Histérico do Porto (Figura 28), com um hordério
de funcionamento definido entre as 8 horas da manhd de sabado e as 20 horas de
domingo, designadamente a Zona 1 (Cedofeita), Zona 2 (Virtudes) e Zona 3 (Avenida de

Rodrigues de Freitas).
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Figura 28. Zonas Pedonais Temporarias na Baixa e Centro Histérico do Porto
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Fonte: Camara Municipal do Porto

Adicionalmente, foi introduzido mobilidrio urbano tempordrio e amovivel, com
marcacdes no pavimento, tendo por objetivo agilizar a colocacdo do mobiliario urbano,
sendo definidas dreas de jardim com vasos e floreiras, zonas de aparcamento para
bicicletas e zonas de estar para colocacdo de mesas, cadeiras, bancas de venda de
produtos, entre outra ocupacdo informal (Figura 29 e Figura 30). Em todos os casos, a
disposicdo do mobilidrio faz-se apenas num dos lados do eixo viario para que, em caso

de emergéncia ou para os moradores, seja possivel a passagem de veiculos motorizados.
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Figura 29. Esquema definido para colocagdo do mobiliario urbano

Fonte: Camara Municipal do Porto

Figura 30. Exemplo de mobilidrio urbano utilizado (esq.) e esquema de colocagdo do

mobilidrio urbano (dir.)

Fonte: https://www.porto.pt/pt/noticia/novas-zonas-pedonais-temporarias-convidam-a-

desfrutar-o-espaco-publico-em-seguranca

As ZPT constituem-se como zonas de coexisténcia de transporte publico, acesso automovel e
parque dos residentes, ou local de cargas e descargas. No que concerne ao modelo de circulagao
definido nas ZPT, a velocidade maxima é de 20km/h, sendo que as operacdes de cargas e
descargas apenas podem ser realizadas no periodo entre as 06h30 e as 11h00, aos sabado e

domingos, dias decretados para o funcionamento das Zonas Pedonais Tempordrias.
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No que concerne ao quadro legal de funcionamento das ZPT, ndo existiu a necessidade
de criagdo ou alteragdo de nenhuma lei, utilizando-se o Despacho de Condicionamento
de Transito que deve ser emitido com um prazo minimo de cinco dias antes do fecho
dos arruamentos, avisando com antecedéncia os moradores para que retirem os
veiculos das ruas. No ambito da vigilancia, importa referir que a policia municipal fica

encarregue de garantir a seguran¢a, nomeadamente a entrada e saida de veiculos.

Além da experiéncia das ZPT nos dois eixos vidrios, a autarquia procurou também testar
a animagdo de rua em algumas das artérias, através da empresa municipal Agora —
Cultura e Desporto do Porto, oferecendo aulas de exercicio fisico, jogos tradicionais,
provas de bicicleta, minigolfe e teatro, entre outras atividades ludicas para todas as
idades (Figura 31). Estas iniciativas contaram com a participa¢do de varias associa¢des
locais e convidaram moradores e visitantes a usufruirem o espaco publico durante os

domingos.

Figura 31. Atividades promovidas pela empresa municipal Agora - Cultura e Desporto do

Porto nas ZPT

Fonte: Agora - Cultura e Desporto do Porto
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A fase inicial desta abordagem foi realizada durante o periodo de confinamento, o que
foi um entrave ao seu uso. Consequentemente, 14 dos 16 arruamentos integrantes no
projeto foram abandonados, devido a auséncia de interesse por parte dos residentes,
sendo que a a¢do apenas se debrugou na Rua Passos Manuel e na Avenida Rodrigues de
Freitas. Ndo obstante, sendo feito um balanco positivo das ZPT, cujo término seria no
final do més de setembro de 2020, o municipio decidiu prolongar a medida até ao final
do ano e, face a grande adesdo as atividades de animacdo, as estruturas locais

propuseram ideias e dinamizaram as ruas em funcionamento.

Em virtude do controlo da crise sanitaria, a 17 de dezembro de 2020 a Camara Municipal
do Porto suspendeu as ZPT temporariamente, devido ao recolher obrigatério decretado
para a cidade aos fins de semana a partir das 13h00. Desta forma, foram também
libertados os eixos pedonais para circulacdo automovel, com o objetivo de facilitar a
fluidez do transito, uma vez que a autarquia registou o aumento de afluéncia ao centro
da cidade nas manhas dos fins de semana, considerando a proximidade da época
natalicia. Assim, a medida foi implementada no ano seguinte somente na Rua Passos
Manuel e na Avenida Rodrigues de Freitas, com a pandemia num estado mais

controlado.

Por se considerar as ZPT uma ac¢ado de carater temporario e por nao ser possivel manter
os arruamentos condicionados por um longo periodo, devido a importancia que
determinados arruamentos representam no contexto do servico rodovidrio e de
transporte publico, tal ndo invalida o seu valor enquanto conceito, até porque pode ser

aplicado noutros locais quando adequado.

No que concerne a Rua Passos Manuel, o fim desta medida deveu-se a necessidade de
circulacdo rodovidria em virtude das obras do metro que se encontram atualmente a
decorrer em diferentes pontos da cidade e por se considerar que a existéncia de apenas

uma rua no sentido descendente prejudicava o fluxo rodoviario nesta situacao.

Em 2022, o projeto voltou a ser implementado, com inumeras atividades, mas apenas
na Avenida Rodrigues de Freitas e somente aos domingos e sobretudo no verdo. Através

da entrevista realizada ao Arquiteto Jodo Pestana, foi possivel perceber que a adesao
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neste eixo viario se deve sobretudo ao empenho ndo sé da Camara Municipal do Porto
e pelo envolvimento da empresa municipal Agora, mas também por cerca de 20

associacOes locais que se foram agregando ao projeto.

Considerando-se os resultados das entrevistas realizadas aos moradores e agentes
econdmicos, é neste arruamento que se verifica 0 maior nimero de opinides positivas,
tendo sido enaltecido como espaco aprazivel para se caminhar, mas também como um

espaco onde as criancas podem brincar e usufruir das atividades desenvolvidas.

4.4. ZAAC, ZPT e mobilidade pedonal

Com diferentes alvos, as ZAAC e as ZPT colocam o pedo no centro da mobilidade urbana
da Cidade do Porto, visando o decréscimo da utilizacdo do automével. Sdo uma medida
gue tem por objetivo a diminuicdo da emissdo de gases de efeito de estufa e a
priorizacdo das pessoas que caminham na cidade, através da implementacdo de
restricdbes da utilizacdo do veiculo motorizado. Como designado no Cddigo
Regulamentar do Municipio do Porto, uma ZAAC é definida por um “perimetro urbano
dentro do qual o acesso, a paragem e o estacionamento de veiculos automéveis é
limitado a determinadas categorias de utilizadores previamente autorizados e de acordo

com sinalizagdo, complementada por meios humanos e/ou outros”.

Implementado em seis dreas da Baixa e Centro Histérico, este projeto promove a
restricdo da circulagdo do automédvel apenas a residentes, comerciantes e veiculos
autorizados, o que implica uma significativa reducdo da circulacdo automével. Por
consequéncia, ocorre um decréscimo do estacionamento indevido e desaparece uma
barreira tempordria, evitando que o pedo circule pela faixa de rodagem, assim
colocando em causa a sua seguranca, ou mesmo a impossibilidade de circulacdo, no caso

de pessoas com mobilidade reduzida ou que transitem em cadeiras de rodas.

Por outro lado, a criagcdo destas zonas em areas de grande concentracdo de comércio,
servicos e atragdes turisticas possibilitam, por exemplo, uma maior drea de ocupacao
de esplanadas e bancas de venda de produtos, o que dinamiza a economia local e

promove uma maior vivéncia na cidade. Adicionalmente, a despreocupacao por parte
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dos caminhantes, associada a restricdo do automodvel, proporciona uma maior
tranquilidade na caminhada, tornando a cidade mais agradavel, inclusiva, segura e
saudavel. Globalmente, as ZAAC sdo um meio para se atingir um fim, ainda que
longinquo, que é a (re)construgdo/(re)criagdo de cidades mais seguras, inclusivas e

sustentdveis, contribuindo para uma maior habitabilidade.

Verifica-se, contudo, que em todas as ZAAC analisadas existem arruamentos com
pavimento inacessivel, passeios estreitos, delimitados por lancis altos e estacionamento
indevido (Figura 32). Face a este panorama, apontam-se duas medidas fundamentais,
como a colocagdo dos passeios a cota da rua e o recurso a pavimento acessivel, para

uma mobilidade pedonal acessivel por todos.

Figura 32. ZAAC das Flores (em cima), ZAAC de Santo lidefonso (em baixo a esq.) e ZAAC da

Ribeira (em baixo a dir.)
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No que concerne ao feedback por parte dos moradores, mas sobretudo dos agentes
econdmicos, uma vez que se considera ter sido o grupo que colaborou para uma maior
recolha de informacao, verifica-se que na generalidade apresentam-se satisfeitos com a
medida, apontando apenas como aspeto negativo a inexisténcia de estacionamento
gratuito, o que, todavia deve ser visto como positivo, uma vez que o objetivo de medidas
como as ZAAC é contribuir para a diminuicdo de trafego automodvel, pelo que a

existéncia de estacionamento pago viabiliza o sucesso desta medida (Anexo 9).

Ndo obstante, importa destacar que a data dos levantamentos fotograficos, notou-se a
auséncia de qualquer barreira fisica a entrada da Rua de Santo André, existindo apenas
sinalética com a informacdo de transito proibido exceto cargas e descargas das 21h as
24h e das 00:00 as 11h e veiculos autorizados (Figura 33). Por consequéncia, o
estacionamento indevido e a circulacdo de automével junto a esplanadas constituem-
se como os principais problemas apontados pelos agentes econémicos, apontando
como solucdo o fecho da Rua de Santo André, de acordo com o estabelecido nos

documentos regulamentares da medida das ZAAC.

Figura 33. Auséncia de barreiras fisicas na Rua de Santo André (esq.) Sinalética existente ao

trafego automovel (dir.)

As ZPT surgiram num momento em que era necessario implementar medidas de
afastamento, para que as pessoas pudessem usufruir do espaco publico, mas circular
com o distanciamento imposto pela Direcdo Geral da Saude (DGS) aquando da

pandemia Covid-19. As ZPT foram criadas como forma de garantir o distanciamento
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necessario, sem que tal implicasse obras, constituindo-se como o primeiro projeto de

urbanismo tatico consolidado no Porto.

A iniciativa consistiu no fecho dos arruamentos ao trafego automodvel entre as 8h de
sabado e as 20h de domingo e, durante este periodo, a coloca¢dao de mobilidrio urbano
e vegetacdo em vasos, com pintura no pavimento e, ainda, dinamizacao de atividades
por parte da empresa municipal Agora — Cultura e Desporto do Porto. A semelhanca das
ZAAC, também as ZPT apresentam lacunas no ambito das acessibilidades para todos, ja
que integram um numero considerdvel de arruamentos com perfil transversal exiguo,
sendo este facto agravado pela utilizagdo sistematica de materiais desconfortaveis e

irregulares (Figura 34).

Figura 34. Rua do Conde de Vizela (esq.) e Rua do Almada (dir.)

Por isso, tal como é preconizado nas boas praticas de desenho urbano, o ideal seria,
sempre que possivel, executar passeios com as medidas minimas regulamentadas,
respeitantes aos percursos acessiveis (1,20 m de largura), promovendo o conforto e
seguranca do pedo e, simultaneamente, permitir a protecdo da saude publica,

nomeadamente a mitigacao do impacto das doengas infeciosas.

Nos eixos viarios que verifique ser fisica e estruturalmente impossivel, recomenda-se a
opcao pela restricdo da circulacdo automdével, reduzindo, assim, a pressdo nas areas
mais sensiveis. No caso da implementacao desta opcao ser de dificil execucdo, poderao
ser colocados os pavimentos de circulagdo automédvel e pedonal a mesma cota,

proporcionando assim uma maior seguranca e conforto na caminhabilidade,
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principalmente para as pessoas de mobilidade condicionada (Mobilidade e

Planeamento do Territério, 2020).

Outra questdo importante a ser trazida para esta analise é o feedback por parte dos
moradores e agentes econdmicos que possuem um papel essencial no planeamento do
territério quer seja através do planeamento tradicional ou tatico. Em geral, verificou-se
que quer o comércio quer os residentes consideraram a medida positiva, tendo sido
enaltecido a questdo da liberdade e seguranca proporcionada as criangas que usufruiam
deste espacgo publico aos fins de semana. Todavia, no caso concreto da Avenida
Rodrigues de Freitas, o comércio que vive das pessoas que vao passando, consideraram
gue a medida teve impacto negativo, sobretudo no caso de supermercados, floristas,
galerias de arte e lojas de ferragens, entre outros, tendo sido apontado por vdrios
comerciantes que foi uma medida que foi bem recebida no periodo pandémico, porém

agora ndo fazer sentido numa artéria de acesso ao centro da cidade.

Contrariamente as ZAAC que se encontram em funcionamento, as ZPT estdo atualmente
suspensas no municipio do Porto (Figura 35). Porém, a aposta no refor¢co da oferta de
transporte publico coletivo, visivel nos projetos em curso na rede de metro e no futuro
servico de MetroBus, poderd levar a necessidade de expandir iniciativas como as ZPT
para outros pontos da cidade, uma vez que todas as medidas que impliquem a reducgao
da area dedicada a circulagdao automodvel permitem o aumento do espago publico

dedicado ao peao.

Neste contexto, importa destacar que a organizacdo foi eficaz e aparentemente
adequada e, apesar de se tratar de iniciativas top-down, conseguiu a adesdo de
residentes e comerciantes, para o que tera contribuido um estudo prévio e ter sido dada
a oportunidade de adesdo através da conexdao com os stakeholders locais, evitando
assim propostas descontextualizadas. A titulo de exemplo note-se a Rua dos
Caldeireiros, ndo estava prevista no projeto inicial, porém integrada a pedido dos

comerciantes locais para o seu encerramento ao transito ao fim de semana.
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Figura 35. Cruzamento das ZAAC com as ZPT no municipio do Porto
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Fonte: Camara Municipal do Porto, 2023

Por ultimo, importa salientar a importancia de medidas de qualificacdo da circulacdo a
pé, como a colocacdo de lugares de estada, seja bancos com costas que garantam
conforto, seja sombreamento, através de arvores ou outras solu¢des. Com o aumento
das ondas de calor, a existéncia de elementos que promovam a sombra nas cidades
tornam-se imprescindiveis, trazendo inimeros beneficios para o conforto dos que nela
caminham, promovendo também maior habitabilidade, nomeadamente através da
melhoria da qualidade do ar e do conforto climatico, ja que ajudam a arrefecer a cidade
nos dias quentes e a reduzir a poluicdo sonora, além de trazerem beneficios para a saude

fisica e mental.
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Consideragoes Finais

A presente investigagdo partiu de uma reflexao em torno dos conceitos de “urbanismo
tatico” e “caminhabilidade” com o intuito de entender os seus significados, a forma
como se relacionam e perceber como da sua conjugacdo podem resultar impactos

positivos para a Cidade do Porto, em especial a sua area central.

A andlise aos casos de estudo Zonas de Acesso ao Automdvel Condicionado e Zonas
Pedonais Tempordrias permitiram perceber que foram importantes medidas na
alteragdo gradual do atual paradigma da mobilidade urbana Cidade do Porto, em

detrimento da utilizagcdo excessiva do automavel.

Esta intervencdo enquadra-se num espirito geral. O estudo Foot Trafic Ahead: Ranking
Walkable Urbanism in America's Largest Metros 2023 da Smart Growth America e da
Places Plataform (CNUJournal, 2023), sobre os centros urbanos caminhdveis nos Estados
Unidos da América, por exemplo, demonstra que bairros caminhaveis tém uma forte
relacdo com o PIB do pais. Este é o quinto relatério deste tipo e o primeiro desde a Covid-
19 e afirma que os bairros caminhaveis representam apenas 1,2% do territério
metropolitano e 0,07% da area total dos EUA; porém, geram cerca de 20% do PIB do

pais.

O UT, associado a a¢cbes de pedonizacdo, permite evitar intervenc¢des urbanas com longo
periodo de execugdo e elevados custos. Assim, através de solu¢des temporadrias e de
baixo custo, em espacos de pequena dimensdo, visando a apropria¢do por parte dos
residentes e comerciantes, ou outros utilizadores, permite perceber se as a¢des terdo

ou ndo sucesso tornando-as permanentes ou reversiveis.

O contexto recente é também marcado pela Covid-19, que transformou a vida das
pessoas e, por consequéncia, a forma como vivemos e nos relacionamentos, podendo-
se constatar que os seus efeitos ndo se resumem somente aos efeitos provocados pelo
contagio do virus, mas sobretudo a uma maior consciencializacdo e didlogo sobre novas
formas de “redesenhar” as cidades, quer seja através de medidas como o urbanismo

tatico ou outras formas de planeamento como a Cidade 15 Minutos de Carlos Moreno
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gue se centra no planeamento da vida urbana, ao invés do planeamento da cidade,

conciliando as exigéncias energéticas para cidades mais sustentdveis e resilientes.

Assumindo-se que as deslocacdes a pé constituem o elemento fundamental da cadeia
de mobilidade e nas atividades didrias da populagdo, uma vez que no final,
“independentemente do transporte utilizado numa parte do percurso, todos somos
pedes assim que saidos do automovel ou autocarro”(Fernandes J. , 1989), a pandemia
da Covid-19 evidenciou a necessidade urgente de agir nas cidades, planeando-as com o
foco nas pessoas, devolvendo o espa¢o que foi sendo “roubado” pelo automovel,
através da valorizagdo e humanizacdo do espagco publico, promovendo a
descarbonizacdo através de novas politicas na mobilidade objetivadas pela melhoria da

qualidade de vida.

Como um dos pontos nevralgicos do municipio do Porto, onde se desenrolam diversas
funcdes e vivéncias urbanas, o seu centro (Centro Histérico e Baixa), afigura-se uma area
ancora para a promocao da mobilidade pedonal e a humanizagdo do espaco publico. O
perfil exiguo patente em grande parte dos arruamentos tornam complexa a
implementacdo de canais de circulacdo pedonal com dimensionamentos ajustados a
beneficiacdo da Acessibilidade Universal, o que é agravado pela utilizagao sistematica

de materiais desconfortaveis e irregulares.

Neste sentido, o municipio do Porto, a semelhanca de varias cidades europeias, tem
implementado medidas que visam a alteracdo do sistema de mobilidade,
nomeadamente através de ac¢des taticas, via ZPT ou ZAAC, que tém assumido um papel
importante na valorizacdo dos espac¢os urbanos, através da restricdao de circulagao
automovel em varios eixos viarios. Com especificidades de funcionamento distintas, mas
sempre com o foco de priorizar o pedo através da restricdo de circulagdo automovel,
ambas as intervencdes analisadas privilegiam os modos sustentaveis de deslocacdo, seja
o andar a pé, seja a utilizacdo da bicicleta ou o recurso aos transportes publicos. O
balanco atribuido a ambas as intervencbes é positivo, ainda que as ZPT se encontrem

suspensas durante o periodo de obras a decorrer na cidade.
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O carater experimental possibilita que sejam testadas a¢cbes antes de compromissos
politicos e investimentos financeiros consideraveis, evitando possiveis atritos com a
populacdo e, simultaneamente, providenciar novas experiéncias de mobilidade e de
fruicdo de espaco publico que potenciem a necessidade de os adotar de forma
definitiva. Complementarmente, medidas rdpidas e de baixo custo vdo de encontro ao

tempo politico atual.

Ferguson (2014) defende que, quando o poder publico se apercebe do impacto positivo
das acgles taticas, tende a incorporar e financiar formas de urbanismo bottom-up,
promovendo o uso tempordrio, improvisado ou criativo de espagos urbanos
subutilizados. De facto, a investigacdo aponta para a importancia da acdo tatica,
articulando as propostas bottom-up com politicas top-down, na transformacdo dos

espacos publicos urbanos.

Cumprindo os objetivos propostos, responde-se as questGes apresentadas neste
trabalho. Conclui-se que o urbanismo tatico é uma forma de planeamento capaz de
preencher as lacunas que o planeamento tradicional apresenta atualmente,
nomeadamente pelo seu carater burocratico e lento, além de favorecer a relacdo das

pessoas com os lugares.

Neste sentido, através das estratégias de intervencdo no espaco publico e respondendo
a terceira e quarta questdes colocadas no inicio da presente dissertacdo, apesar da
pandemia ter terminado, os efeitos da Covid-19 na forma como vivenciamos o espac¢o
publico sdo notdrios, designadamente pelo interesse na concretizacdo de medidas de
pedonalizacdo. No caso concreto da Cidade do Porto, isso é visivel na recente abertura
da Rua Alexandre Braga s6 para pedes, na aprovacao do Plano de Pedonalizacdo do
Centro Histérico do Porto e na criacdo da Rede 20. Esta, apesar de nao transformar os
eixos em dareas pedonais, implica que, em muitos casos, a velocidade maxima de
circulagdo automovel se cinja a 20km/h, priorizando o pedo e os modos suaves, num
conceito de partilha de espago publico, assim promovendo o resgate do espaco publico

para os pedes, retirando vantagem ao automaével e diminuindo a area utilizada por este.
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Em resposta a ultima questdo, que se prende com a importancia da participacdo dos
stakeholders e da populagdo residente na promogao de um espago publico mais
adequado, a execucdo das entrevistas realizadas aos agentes econdmicos e residentes
assim como ao Arquiteto Jodo Pestana (CMP), aliado ao tratamento da informagao
recolhida para a contextualizacdo teérica, mostram que qualquer tipo de planeamento
urbano que envolva os cidaddos durante o processo possui efetivamente uma maior
probabilidade de conseguir uma apropriacdao favordvel, uma vez que tornam a
transformacao dos lugares mais direcionados as suas necessidades e expetativas, o que

além do mais promove um maior sentido de pertenca.

Conclui-se, portanto, que da articulacdo entre o urbanismo tatico e o planeamento
convencional — o Plano Diretor Municipal, designadamente — pode resultar uma
melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana das cidades, sobretudo pedonal, que se
considera um dos fatores de bem-estar mais importantes. As ZAAC e ZPT, no Porto,
apresentam-se como um modelo interessante no planeamento urbano, com problemas
a solucionar — como a melhoria da articulagdo entre os espagos que constituem as ZAAC
e as ZPT com as dreas pedonais pré-existentes, mas com um impacto globalmente
positivo na promocdo da mobilidade pedonal. Espera-se, portanto, que a cidade
prossiga a estratégia, reponha espacgos pedonais quando finalizadas as obras a decorrer
um pouco por todo o concelho e favoreca uma melhor coesdo da rede de espacos

pedonais, evitando a percecdo de descontinuidade e incoeréncia dos percursos.
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Anexos

Anexo 1. Dez principios fundamentais, segundo o CNU, para o

alcance do desenvolvimento urbano sustentavel.

Fonte: https://www.trabalhosfeitos.com/ensaios/Urbanismo/69132364.html, acedido a 15 de

janeiro de 2023.

Anexo 1.

1. Walkability (caminhabilidade)

2. Conetividade

3. Uso do solo diversificado e misto

4. Habitagao mista

Simplificar caminhos, criar vias rdpidas
para os pebes para que estes nao
precisem de estar dependentes de outros
tipos de transportes, evitar obstaculos

como escadas.

Interacdo das cidades/bairros com o
restante da cidade, com transporte

publico e/ou outras alternativas.

Para um melhor aproveitamento de

espacos, nada ¢é isolado. Morar,
trabalhar, consumir e recrear dividem
uma mesma zona, o que facilita o

primeiro principio, de atender a
necessidade de os usuarios ndo terem de

efetuar grandes deslocamentos.

Diversificar as moradias facilita a
interacdo no dia a dia de pessoas de
diferentes classes sociais, idades e racas,
permitindo a criacdo de vinculos pessoais,

fundamentais ao crescimento do bairro.
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5. Arquitetura e design urbano de

qualidade

6. Estrutura de vizinhanga

tradicional

7. Aumento da densidade

8. Transporte verde

9. Sustentabilidade

10. Qualidade de vida

Projetos bem desenvolvidos, que
prevejam se a estrutura estard
compativel com a regido apds alguns

anos.

Estruturar os bairros com quarteirdes
tradicionais, projetos de vizinhanga para
pedes, com diferentes tipos de fungdes
desde a habitagdo ao trabalho,
desenvolvidos de forma equilibrada para

ser tornarem bairros autdonomos.

Mais pessoas num espago com menor
projecdo, tendo em conta a grande
procura por habitacGes e espaco escasso

nos dias atuais.

Tipos de transporte que ndo interfira
diretamente no transito, como bicicletas,

trotinetes, caminhar.

Principios sustentaveis, nomeadamente,
a reutilizacdo de &guas pluviais, de

residuos, iluminacdo solar, entre outros.

Visar sempre bem-estar social da

populacao.
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Anexo 2. Exemplos de metodologias desenvolvidas para o
estudo da caminhabilidade.

Fonte: indices de caminhabilidade urbana. Dissertacdo de Mestrado de André Filipe Moraes

Ferreira.

Anexo 2

Mede a caminhabilidade numa escala de

0 a 100 baseando-se em rotas de passeio
Walkscore

para destinos como mercearias, escolas,

parques, restaurantes e lojas.

Usa uma metodologia avancada para

calcular e tragar a caminhabilidade,

usando um mecanismo de calculo

baseado em arvores de decisdo é capaz e
Walkashed

contabilizar dinamicamente as

preferéncias de cada pessoa, dando

pesos relativos a cada fator antes de

combinar os dados.

Mede a caminhabilidade combinando
fatores de categorias, tais como,
seguranca da estrada, facilidade de
Walkonomics atravessamento, pavimentos/passeios,
inclinacdo da rua, orientacdo do pedo,
sensacdo de seguranca, beleza da rua e

atratividade da rua.

. . Define os parametros para se obter
SPACES: Systematic Pedestrian

ambiente apelativo para os pebes e para
and Cycling Environmental Scan P P P P

os ciclistas com analise de casos de
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PEDS: Pedestrian Environment

Data Scan

estudo. Analisa o espaco dedicado aos
pedes e aos ciclistas, de seguida analisa o
espaco dedicado a circulacdo automoével

e por fim uma analise global.

Mede caracteristicas ambientais que
influenciam a caminhada em ambientes
variados nos EUA. O instrumento de
auditoria foi concebido para abordar
especificamente as preocupagdes dos
pedes, bem como para minimizar o custo

e o tempo de implementacao.
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Anexo 3. “Escada de Participacao” de Pietro-Martin e Ramirez-
Alujas, com base na “Escada de Participacao de Arnstein.

Fonte: https://plataformapis.wordpress.com/2016/07/02/notas-para-uma-visao-critica-da-

participacao/, acedido em 10 de marco de 2023.

Anexo 3

Figura 4
EdP - Niveles de Intensidad de la colaboracion

®6. C 1 Delegado
Control Cindadano b9l Dilegate !

i ST
@ 5. Delegacion de Poder » Participacion

Delegacion de Poder . Poder Colaborativa
{ Ciudadano |
5 @4.  Colaboracis
Colaboracion } memcmemimems e "3”:“:’“
| _iAcantilado de'la Tranaparencia;
Apaciguamiento T 3. Asesoria |
Consulta i\ Participacion @2, Consulta ‘ Parlu’cipa‘cién
{ *de fachada™ | { Consultiva
i
Informacion o1 Informacién {
Terapia !
\ R f\r" y ©0. Manipulacién > l’arli:'\lfo iiai
Manipulacién ATRpaon | "

A ®.1. Ley —y)
Sherry stein Legitima Coercion ]

Ladder of Citizen Participation {
(1969) ?-2. Coaccién llegal |

Conflicto

Fuente: elaboracion propia.
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Anexo 4. Excerto de noticia do Jornal Publico

Fonte:https://www.publico.pt/2017/09/15/local/noticia/camara-do-porto-quer-

cobrar-75-euros-por-15-minutos-de-estacionamento-em-zonas-de-acesso-

condicionado-1785528, acedido em 24 de abril de 2023.

Anexo 4

CAMARA MUNICIPAL DO PORTO

Taxa de 7,5 euros procura impedir
permaneéncia nas zonas de acesso
condicionado do Porto

Presidente da Camara do Porto garante que o ideal serd obter uma "receita zero”™ com as
nOVas regras que vao para discussao publica

Patricia Carvalho
-
19 de Sztembro ds 2017, 1900

A Rua de Santa Catarina & uma das que tem 2cess0 condicionado F

O presidente da Camara do Porto, Rui Moreira, atirmou, esta terca-feira, que as
novas regras de controlo nas zonas de acesso automovel condicionado (ZAAC)
procuram “obviar a permanéncia de veiculos em espacos em que se pretende que
cheguem la e, num prazo curto, saiam”. O autarca falava na altima reuniao do
executivo deste mandato, em que foi aprovada, com a abstencao da CDU e da
vereadora do PSD Andreia Junior, a abertura de um periodo de discussao publica
para avaliar a proposta que pretende taxar em 7,5 euros cada 15 minutos de
permanéncia nas areas da cidade identificadas como ZAAC: Cedofeita, Flores,
Ribeira, Santa Catarina, Santo lldefonso e Sé.
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Anexo 5. Excerto de noticia do Jornal

Fonte:https://www.jn.pt/local/noticias/porto/porto/parar-no-centro-historico-do-

porto-vai-custar-pelo-menos-75-euros-11609131.html, acedido em 24 de abril de 2023

Anexo 5
| excwsivo |

Parar no Centro Historico do Porto vai custar pelo
menos 7,5 euros

Ana Sofia Rocha
12 Dezembro 2019 as 13:25

000

8 COMENTAR

Zona de acesso automével condiclonado

ofeﬁa € uma das que serao modernizadas, em
Janeiro

Foto: Miguel Sousa / Global Imagens

O sistema de entradas e saidas nas Zonas de Acesso Automovel Condicionado

(ZAACQ), no Centro Histérico do Porto, vai ser modernizado no inicio do
proximo ano.
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Anexo 6. Codigo Regulamentar do Municipio do Porto | Parte D

| D.8. Zonas de Acesso Automoével Condicionado

Fonte:https://crmp.cm-

porto.pt/apex/f?p=1501:24:::NO::P24 REG ID PARTE,F100 ID MENU:40821,40821,

acedido em 24 de maio de 2023.

Anexo 6

TITULO VIII

ZONAS DE ACESSO AUTOMOVEL CONDICIONADO

CAPITULO |

DISPOSICOES GERAIS

Artigo D-8/1.°
Objeto e norma habilitante

1. O presente Titulo define o regime aplicavel as Zonas de Acesso Automével Condicionado (ZAAC), cuja
delimitacéo se encontra definida nos mapas constantes no Anexo I.

2. O presente Titulo tem por norma habilitante o Cédigo da Estrada, a Lei n.° 75/2013, de 12 de setembro,
a Lei n.° 73/2013, de 3 de setembro e o Regime Geral das Taxas das Autarquias Locais, todas nas suas
versfes atualmente em vigor.

Artigo D-8/2.°
Ambito de aplicacéo

1. O presente Titulo aplica-se a todas as vias e espagos publicos que o Municipio do Porto determine
sujeitar ao regime das ZAAC, em particular, as zonas identificadas nos mapas constantes no Anexo |.

2. O acesso as ZAAC fica sujeito a aplicacdo do disposto no presente Titulo, durante todos os dias do
ano, 24 horas por dia.

3. Em tudo o que ndo se mostre especificamente regulado no presente Titulo, deverdo aplicar-se os
normativos em vigor, nomeadamente, o estabelecido no Cdédigo da Estrada e legislagdo complementar.
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Artigo D-8/3.°
Defini¢des
Para efeitos do presente Titulo, entende-se por:

a) Zona de Acesso Automovel Condicionado (ZAAC): perimetro urbano dentro do qual o acesso, a
paragem e o estacionamento de veiculos automéveis € limitado a determinadas categorias de utilizadores
previamente autorizados e de acordo com sinaliza¢éo, complementada por meios humanos e/ou outros;

b) Residente: pessoa singular com domicilio fiscal em prédio urbano, préprio ou arrendado, localizado na
ZAAC;

c) Comerciante: titular de estabelecimento de venda ao publico e/ou de prestacdo de servigos, incluindo
profissional liberal que estabeleca, de forma comprovada, a sua atividade profissional na ZAAC;

d) Fornecedor: pessoa singular ou coletiva que presta servicos diretamente relacionados com o exercicio
da atividade de um titular de estabelecimento de venda ao publico e/ou de prestacao de servicos, incluindo
profissional liberal, ou outras pessoas singulares ou coletivas, publicas ou privadas, numa ZAAC;

e) Outra pessoa singular ou coletiva, publica ou privada: pessoas singulares ou coletivas, publicas ou
privadas, que prossigam fins de interesse relevante no perimetro da ZAAC, designadamente religioso e
social, com necessidade de aceder a ZAAC por periodos limitados e que ndo se enquadrem na definicdo
de residente ou comerciante;

f) Visitante: todas as pessoas, singulares ou coletivas, com necessidade de aceder a ZAAC e que ndo se
enquadrem nas situacdes definidas nas alineas b) a e);

g) Carga e Descarga: imobilizacdo de um veiculo pelo tempo estritamente necessario para breves
operacdes de carga ou descarga de produtos ou mercadorias, desde que o condutor esteja pronto a
retomar a marcha e o faga sempre que estiver a impedir ou a dificultar a passagem de outros veiculos;

h) Paragem: imobilizagdo de um veiculo pelo tempo estritamente necessario para a entrada ou saida de
passageiros ou para breves operagbes de carga ou descarga, desde que o condutor esteja pronto a
retomar a marcha e o faca sempre que estiver a impedir ou a dificultar a passagem de outros veiculos;

i) Estacionamento: imobilizacdo de um veiculo que ndo constitua paragem e que ndo seja motivada por
circunstancias proprias da circulagdo;

j) Transporte publico de aluguer em veiculo automoével ligeiro de passageiros: transporte efetuado por
meio de veiculo automovel ligeiro de passageiros afeto ao transporte publico, de acordo com licenga
legalmente emitida, equipado com aparelho de medigdo de tempo e distancia (taximetro) e com distintivos
proprios ao servico de uma so entidade, segundo itinerario da sua escolha e mediante retribuicéo.

Artigo D-8/4.°
Gestdo e manutencéao

1. A gestdo e a manutencgdo das ZAAC, bem como a gestédo dos recursos humanos e materiais afetos ao
seu funcionamento, séo promovidos pelo Municipio, diretamente ou através de uma entidade terceira, por
si contratada ou mandatada nos termos legalmente previstos.

2. E proibida qualquer intervencdo n&o autorizada, nomeadamente visando obstruir, danificar, abrir ou
alterar, por qualquer meio, os equipamentos de controlo de acesso.
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CAPITULO Il

CONDICOES DE ACESSO

Artigo D-8/5.°
Condicionamento de acesso, circulagdo e estacionamento de veiculos

1. Sem prejuizo do disposto no nimero seguinte, o acesso as ZAAC apenas é permitido a veiculos que
se encontrem devidamente autorizados nos termos do presente Titulo, ndo sendo permitido o acesso a
veiculos com peso superior a 3.500 kg.

2. Excetuam-se do ponto anterior os veiculos pesados, com peso superior a 3.500 kg, fornecedores a
granel de estabelecimentos comerciais e afins que se encontrem devidamente autorizados.

3. N&o esté sujeito a prévia autorizagdo o acesso as ZAAC por:

a) Veiculos em missdes urgentes ou de salvamento e de policia;

b) Veiculos da frota do Municipio do Porto, devidamente identificados e em servigo na
ZAAC em questéo.

4. O utilizador devera obter previamente a permissdo de acesso e/ou estacionamento.
5. O limite maximo de velocidade nas ZAAC é de 10 km/h.

6. O acesso de veiculos em simultineo a cada ZAAC é limitado por razdes de operacionalidade e
seguranca.

7. O Municipio do Porto reserva-se no direito de alterar as condi¢es de acesso as ZAAC por motivos de
interesse publico e sempre previamente publicitadas.

Artigo D-8/6.°
Condicdes de acesso dos utilizadores
O direito ao acesso as ZAAC apenas € permitido aos seguintes veiculos:

a) Ao veiculo de residente ou comerciante, na area compreendida na ZAAC, que disponha, ou néo, de
estacionamento préprio ou arrendado nessa zona, obedecendo ao regime de acesso nos termos previstos
no Artigo D-8/10.°;

b) Ao veiculo de outra pessoa singular ou coletiva, publica ou privada, de acordo com o definido no Artigo
D-8/11.9

c¢) Ao veiculo de fornecedor e/ou visitante, destinado a operacdes de carga e descarga de produtos,
mercadorias ou tomada/largada de passageiros, de acordo com o definido no Artigo D-8/12.9;

d) Ao veiculo em servico do municipio ou outra entidade, afeto a fun¢des de fiscalizagdo, a manutencao
de infraestruturas publicas, limpeza publica, recolha de residuos soélidos urbanos, ao transporte de
criangas ou a outras fungdes no dmbito das competéncias do municipio, e ainda ao veiculo adstrito as
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forgas de seguranga, aos servigos de protecao civil, em especial bombeiros e ambuléancias, pelo tempo
estritamente necessario;

e) Ao veiculo afeto a obras de construcao, reconstrucédo, conservacao ou demolicdo de iméveis, bem
como a obras de urbanizacdo, confinando-se, essa atividade, tdo-somente a carga e descarga dos
respetivos materiais, pelo tempo estritamente necessario, nos termos do n.° 4 do artigo D-8/7.°;

f) Ao transporte publico de aluguer em veiculo automovel ligeiro de passageiros, de acordo com o definido
no Artigo D-8/13.°;

g) Os outros veiculos expressamente autorizados pelo Municipio do Porto.

Artigo D-8/7.°
Validade do acesso

1. A autorizagdo de acesso concedida aos utilizadores mencionados nas alineas a) e b) do artigo anterior
€ vélida pelo periodo de um ano civil, independentemente da data da sua atribuigc&o.

2. A autorizacao de acesso referida no numero anterior pode ser renovada, a requerimento do seu titular,
por periodos de um ano, a iniciar a um de janeiro, devendo o pedido ser efetuado até trinta de hovembro
do ano anterior, devidamente instruido com os documentos comprovativos.

3. A autorizacdo de acesso aos utilizadores mencionados nas alineas d), f) e g) do artigo anterior sera
concedida pelo Municipio do Porto conforme os servigos a realizar.

4. A autorizacdo de acesso concedida aos utilizadores mencionados na alinea €) do artigo anterior sera
a correspondente ao prazo estabelecido na respetiva licenca de obras e eventuais prorrogacoes.

5. O Presidente da Camara Municipal do Porto pode, a todo o tempo, revogar a autorizacdo de acesso
concedida aos utilizadores sempre que deixem de se verificar 0s pressupostos da sua atribuigdo ou sejam
detetados indicios de fraude.

Artigo D-8/8.°
Taxas

1. O acesso as ZAAC fica sujeito ao pagamento de uma taxa, prevista ha Tabela de Taxas anexa ao
Cdédigo Regulamentar do Municipio do Porto, sendo os periodos cobrados em frages de quinze (15)
minutos, de acordo com a taxa aprovada para a zona.

2. O disposto no numero anterior ndo se aplica aos titulares do direito de acesso e de estacionamento
com o0s seguintes veiculos:

a) Veiculo em servico do municipio ou outra entidade, afeto a fungdes de fiscalizagdo, a

manutencdo de infraestruturas publicas, limpeza publica, recolha de residuos soélidos urbanos, ao
transporte de criangas ou a outras fungcdes no ambito das competéncias do municipio, e ainda veiculo
adstrito as forcas de segurancga, aos servigos de protegéo civil, em especial bombeiros e ambulancias;
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b) Veiculos de fornecedores e/ou visitantes — na primeira e segunda fracéo de 15 minutos, apenas para
paragem ou carga e descarga, nos horarios fixados, sem prejuizo do disposto no n.° 3 do artigo D-8/12.°

c¢) Veiculos afetos ao transporte publico de aluguer em veiculo automovel ligeiro de passageiros — na
primeira fracdo de 15 minutos;

d) Veiculos de residentes ou comerciantes - na primeira e segunda fragées de 15 minutos;

e) Veiculos de residente ou comerciante, desde que o veiculo se encontre estacionado no lugar de
estacionamento préprio ou arrendado ou em lugar disponibilizado para o efeito na ZAAC da Sé;

f) Outros veiculos expressamente autorizados pelo municipio, em casos excecionais e devidamente
justificados.

3. A cobranca das taxas é efetuada pelo Municipio do Porto ou por terceiras entidades contratadas ou
mandatadas para o efeito, através de meios automaticos, ou outros, instalados nestas zonas.

4. O Municipio do Porto poderéa aprovar outras modalidades de pagamento, eventualmente com condi¢cdes
de utilizacéo diferenciadas, Uteis para o utilizador.
CAPITULO Il

TITULARIDADE DO DIREITO DE ACESSO E DE ESTACIONAMENTO

Artigo D-8/9.°
Requerimento de acesso as ZAAC

1. O pedido de acesso as ZAAC far-se-a mediante requerimento dirigido ao Presidente da Camara, a
apresentar de acordo com o modelo disponibilizado para o efeito e acompanhado dos documentos ai
elencados.

2. Aos residentes e comerciantes que ndo possuam estacionamento proprio ou arrendado na respetiva
ZAAC apenas pode ser concedida autorizagdo para o acesso de dois veiculos por morada.
CAPITULO IV

HORARIOS, TEMPOS DE PERMANENCIA E NUMERO DE VEICULOS REGISTADOS PARA O
ACESSO

Artigo D-8/10.°
Acesso por veiculo de residente ou por veiculo comerciante

1. Os residentes ou comerciantes com autoriza¢cdo de acesso podem entrar na ZAAC respetiva em
qualquer horério.

2. O residente ou comerciante, que ndo disponha de estacionamento préprio ou arrendado na ZAAC
respetiva, goza de dispensa do pagamento da taxa de acesso prevista na Tabela de Taxas anexa ao
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Cédigo Regulamentar do Municipio do Porto, para o periodo inicial de trinta (30) minutos, por acesso,
contados desde o momento de entrada.

3. O acesso a ZAAC por residente ou comerciante, que nao disponha de estacionamento préprio ou
arrendado na ZAAC respetiva, apenas pode ser efetuado com um veiculo, ndo sendo autorizado o acesso
simultaneo dos dois veiculos registados.

4. O residente ou comerciante, que disponha de estacionamento préprio ou arrendado, goza de:

a) Isencdo no tempo de permanéncia, desde que o veiculo se encontre estacionado no lugar de
estacionamento préprio ou arrendado;

b) Permissédo de acesso, em simultaneo, de nimero de veiculos coincidente com o nimero de lugares de
estacionamento que comprovadamente detenha na sua propriedade ou em propriedade arrendada;

c) Possibilidade de registo de um numero de veiculos coincidente com o numero de lugares de
estacionamento que comprovadamente detenha na sua propriedade ou em propriedade arrendada.

5. Os residentes ou comerciantes da ZAAC da Sé estardo dispensados do pagamento da taxa de acesso
desde que tenham os seus veiculos devidamente estacionados nos locais identificados para esse efeito.

Artigo D-8/11.°
Acesso por veiculo de outra pessoa singular ou coletiva, publica ou privada

1. As pessoas singulares ou coletivas, publicas ou privadas com autorizagdo de acesso podem entrar na
ZAAC respetiva em qualquer horario.

2. As pessoas singulares ou coletivas, publicas ou privadas com autorizagdo de acesso gozam de
dispensa do pagamento da taxa de acesso prevista na Tabela de Taxas anexa ao Cddigo Regulamentar
do Municipio do Porto, para o periodo inicial de trinta (30) minutos, por acesso, contados desde o
momento de entrada.

3. O acesso a ZAAC por pessoa singular ou coletiva, publica ou privada, com autorizagdo de acesso,
apenas pode ser efetuado apenas com um veiculo, independentemente do ndmero de veiculos
registados.

Artigo D-8/12.°.°
Acesso por veiculo de fornecedor e/ou visitante

1. O veiculo de fornecedor e/ou visitante ndo esta sujeito ao pagamento da taxa de acesso a ZAAC
prevista na Tabela de Taxas anexa ao Cédigo Regulamentar do Municipio do Porto, para o periodo inicial
de trinta (30) minutos, contados desde o0 momento de entrada, no seguinte horario:

a) Cedofeita: todos os dias da semana das 21h00 as 24h00 e das 00h00 as 11h00;
b) Flores: todos os dias da semana das 06h30 as 11h00 e das 17h30 as 20h00;
¢) Ribeira: todos os dias da semana das 06h30 as 11h00 e das 17h30 as 20h00;

d) Santa Catarina: todos os dias da semana das 00h00 as 11h00;
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e) Santo lldefonso: todos os dias da semana das 21h00 as 24h00 e das 00h00 as 11h00;
f) Sé: todos os dias da semana das 21h00 as 24h00 e das 00h00 as 11h00.

2. Fora dos horérios fixados no nimero anterior, 0 acesso é permitido, estando sujeito a autorizacéo e ao
pagamento da taxa de acesso prevista na Tabela de Taxas anexa ao Cédigo Regulamentar do Municipio
do Porto e por fragdes de quinze (15) minutos.

3. Podera ser autorizado o acesso de veiculos pesados de fornecedores a granel a estabelecimentos
comerciais e afins, apenas nos horarios fixados no nimero 1, ndo estando sujeito ao pagamento da taxa
de acesso na primeira e segunda fragdo de 15 minutos, ficando a partir dai sujeitos ao pagamento de
uma taxa progressiva de acesso nas fragdes seguintes, conforme previsto na Tabela de Taxas Municipais
anexa ao Cdédigo Regulamentar do Municipio do Porto.

4. O veiculo de fornecedor e/ou visitante s6 podera voltar a entrar na ZAAC apés decurso de 60 minutos
a contar do Ultimo registo de saida da ZAAC.

Artigo D-8/13.°
Acesso por transporte publico de aluguer em veiculo automével ligeiro de passageiros

1. Poderdo aceder as ZAAC os veiculos automoveis ligeiros de passageiros destinados ao transporte
publico de aluguer.

2. Os veiculos referidos no numero anterior gozam de:
a) Isen¢éo no horério de acesso;

b) N&o esta sujeito ao pagamento da taxa de acesso prevista na Tabela de Taxas anexa ao Codigo
Regulamentar do Municipio do Porto, para o periodo inicial de quinze (15) minutos, por acesso, contados
desde o momento de entrada.

3. Apenas é permitida a permanéncia, no perimetro de uma ZAAC, de dois (2) veiculos automoveis ligeiros
de passageiros destinados ao transporte publico de aluguer em simultéaneo.

4. O veiculo automavel ligeiro de passageiros s6 podera voltar a entrar na ZAAC ap6és decurso de 30
minutos a contar do Ultimo registo de saida da ZAAC.
CAPITULOV

REGIME SANCIONATORIO

Artigo D-8/14.°
Acesso e estacionamento proibido

E proibido o acesso e estacionamento de veiculos nas ZAAC de acordo com as disposi¢es do Codigo
da Estrada e regulamentacdo municipal, salvo autorizagdo excecional do municipio ou sinalizagao
existente no local.
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Artigo D-8/15.°
Blogueamento e remogdao do veiculo

Todo e qualquer veiculo estacionado nas ZAAC pode ser bloqueado e removido nos termos do disposto
no Codigo da Estrada e regulamentagao municipal.

Artigo D-8/16.°
Fiscalizacao

Sem prejuizo da competéncia atribuida por Lei a outras entidades, a fiscalizagdo do cumprimento das
disposicdes do presente Titulo compete ao Municipio do Porto e sera exercida através do pessoal de
fiscalizagdo designado para o efeito, bem como pela Policia Municipal e Policia de Seguranca Publica.

Artigo D-8/17.°
Duvidas e omissfes

Os casos omissos e as duvidas ou esclarecimentos a aplicacéo das disposi¢6es do presente Titulo serdo
resolvidos pelo recurso & lei geral em vigor sobre a matéria e por instru¢des de servico.
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Anexo 7. Plataforma de registo para acesso Zonas de Acesso
Automovel Condicionado.

Fonte: https://zaac.cm-porto.pt/login/, acesso em 25 de maio de 2023.

Anexo 7

ZAAC

Esta nova app permite re

o pra
esteja, pal Cesso
automével condi .
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Anexo 8. Aplicacao de registo para acesso nas Zonas de Acesso
Automadvel Condicionado.

Fonte: Play Store, acesso em 25 de maio de 2023.

Anexo 8

ZAAC

Porto, Camara Municipal do Porto

Mais de 500

—
Transferéncias PEGI 3 ©
Acerca da app =

Zonas de Acesso Automovel Condicionado do Porto

Utilitarios

o

EegsE
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Anexo 9. Dados estatisticos das ZAAC

Anexo 9
Pop. Residente (n2) Agregado (n2) Alojamentos (n2) Edificios (n2) Area (Km)
Cedofeita 1181 580 249 249 11.6
Flores 523 293 717 373 75.2
Santa
781 383 713 238 27.8
Catarina
Santo
195 99 224 72 9.9
lidefonso
Ribeira 502 323 385 109 49.4
Sé 897 399 733 247 92.1

118



Anexo 10. Resultados

e agentes econdmicos

das entrevistas realizadas aos moradores

Anexo 10

Arruamento

Testemunho

Avenida Rodrigues de

Freitas

“Foi a pior coisa que podiam ter feito e vai ser a opinido de todo o
comeércio. Porque o comércio parou todo. Mal fechavam a avenida
as pessoas deixavam logo de vir. As atividades eles sé faziam ao
fundo da avenida. Eu percebo que o que eles queriam era que as
pessoas viessem para a rua andar, mas o comércio parou todo. O
comércio fez inclusive um abaixo-assinado para acabar com o

projeto. Esta rua ja teve mais residentes.” Agente econémico

“O feedback que tenho é muito positivo. Notou-se que houve mais
pessoas a caminhar. Ndo notei que houvesse menor afluéncia no
negdcio apenas que havia mais pessoas na rua. Foi uma medida
gue atraiu turistas. Acho que é uma medida que é realizada mais
no verao e achei que este ano ja iria haver, mas ndao houve nada.
N3do aponto nenhum aspeto negativo. Porém o meu negdcio que
trabalha por marcacdo e, portanto, talvez ndo encontre um

impacto negativo por causa disso.” Agente econémico

“Estamos aqui ha cerca de 8 anos e o balango é super positivo
porque as pessoas andavam livremente e a Unica coisa que

apontamos é a questdo do estacionamento.” Agente econémico

“Balanco negativo porque os carros ndo passam, ndao ha
estacionamento. E positivo para quem mora aqui, mas para o
comércio foi negativo. Até mesmo por causa das cargas e

descargas” Agente econdmico
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“Como tudo, existe o lado bom e mau. O bom é que as pessoas
vinham para a rua, mas o lado negativo é de que temos clientes
gue vém de longe, e vieram o primeiro sabado e tiveram
dificuldade para estacionar e ndo vieram mais ao sabado. O lado
positivo é de que, efetivamente, foi uma medida realizada nos pds
pandemia e fez sentido, mas agora ja ndo faz sentido até porque é

uma artéria de acesso ao centro da cidade.” Agente econdmico

“0 balanco foi mais negativo do que positivo. Ao sabado sentia-se
logo uma grande reducdo da afluéncia de pessoas. Muitas vezes
havia filhos que traziam os seus pais ja velhos com mobilidade
reduzida para medir as tensdes e ja deixavam de vir porque nao
dava para estacionar e como tinham mobilidade reduzida
deixavam para outra altura. Foram sdbados muito parados. Muitas
pessoas que iam ao centro da cidade fazer compras deixavam o
carro por aqui estacionado e as vezes aproveitavam e passavam

por aqui para comprar qualquer coisa.” Agente econdmico

“Eu sou daqui e achei uma medida positiva porque faziam jogos
para as criangas e as minhas netas chegaram a participar”.

Residente

“Entdo achei a medida muito positiva. Acho que a deviam fazer

mais vezes” Agente econdmico

Rua Passos Manuel

“Acho que foi uma boa iniciativa e que a medida devia continuar
pelo menos no verdo. As pessoas passam pouco tempo em familia
e criar espacos para essa funcdo é muito importante nos dias de
hoje, mesmo que os comerciantes nao interiorizem isso de inicio.
Acho que a medida devia continuar porque as pessoas mesmo que
levassem tempo a aceitar, nem que fosse 1 ou 2 anos, depois dessa
mudanca as pessoas habituam-se a mudanca. Agente economico

(esta opinido vai de encontro ao artigo cientifico que o Tito me
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mostrou uma vez sobre um estudo realizado e da conclusao ter
sido que as pessoas levam cerca de 2 anos a aceitar a mudanga,
embora implique inicialmente uma diminui¢dao nos lucros do

comércio)

“Foi uma boa iniciativa, a questdo é o estacionamento. Se
houvesse parques de estacionamento gratuitos a partir das 19h
mais 0 menos que é a hora a que as pessoas normalmente vém
para jantar e depois vao sair até aos bares e discotecas e passear
até a ribeira até mais tarde. E tendo esta rua assim e cruzando com
Santa Catarina é um espaco em que as pessoas andam a vontade.
A questdo é que as pessoas também ndo gostam de caminhar e
preferem levar o carro para todo o lado. Estdo habituados a isso e
também pelo conforto, mesmo quando trazem criangas e assim,
andar com as coisas todas tornar-se mais cansativo. Agente

econdémico

Rua do Almada

“Achei negativo por causa do comércio” Agente econémico

“Estou aqui hd 11 anos e nunca me apercebi da proibicdo de
circulacdo de carros. As marcagdes que existiam era para indicar

a colocacdo das esplanadas e coisas assim”. Agente economico

“Eu ndo senti grande impacto dessa altera¢do e acho que as
pessoas sinceramente ignoraram, que é uma coisa que o
portugués gosta muito de fazer, a questao de nao puderem
circular com o carro. Eu penso que o que possa ter acontecido é
também ndo ter havido muita divulgacdo sobre esse projeto
também pelo facto de o comércio sé estar aberto aos sabados de
manha e acabando por serem mais os turistas a usufruirem mais
dessa medida até porque ndo existem muitos residentes aqui a

meu ver”. Agente econémico
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Rua da Picaria

“Ora bem eu ouvi falar que isso aconteceu noutras ruas, mas, que
me tenha apercebido nunca foi implementado nesta rua apesar

de estar indicada para tal. Acho que passou sempre carros”.

Agente econdmico

“Nao nada disso. Nunca fecharam esta rua. Isso nunca aconteceu.
E também é o que falta. A cdmara nao pode permitir isso. Se eles
ndo nos protegem quem é que nos protege? Se eles fecharem a

rua acabam com o que nos resta do negdcio. Se eles querem que

nds fechemos a porta é so fechar a rua”. Agente econémico

Rua de Cedofeita

“0 nosso Feedback é positivo e achamos que devia continuar.
Nds temos os nossos clientes habituais e mesmo o pessoal que
mora aqui perto, aos sdbados vinham a pé, e por isso nao
sentimos nenhum impacto na diminuicdo de vendas. E até da

para andar mais a vontade com as criancas e assim”. Agente

econémico

“Eu acho que ndo é uma boa ideia. Tornar a rua sé para os pedes
vai estragar o negdécio porque os shoppings ja roubam muita
clientela e fechar a rua vai tirar ainda mais porque a rua de
Cedofeita € muito comprida e as pessoas chegam a rua do
Breiner e viram para tras porque também ndo ha continuidade
do comércio porque esta todo muito concentrado no inicio da
rua de quem vem de |4 para cd. Os edificios nesta parte também
estdao mais degradados. Ou seja, a parte bonita esta toda no

inicio da rua”. Agente econémico

“Eu recordo-me e concordei e acho que até devia continuar pelo
menos no verdo. Essa medida era benéfica para a salde das
pessoas também porque caminhavam. O que eu ndo achei que

fez sentido é aqui a rua do Breiner estar também fechada porque
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ndo tem grande comércio e ndo sei se tem muitos residentes”.

Agente econdmico

Rua do Breiner

“Menina, eu ndo acho que faca sentido. Nesta rua é so casas e
apartamentos vazios e velhos ninguém os compra, é sé turistas,
ndo ha criangas para brincarem se fecharem a rua e poucas

pessoas passam para aqui”. Agente econémico

Rua de Miguel Bombarda

“Eu ndo ouvi falar disso e isso nunca aconteceu. Isso deve ser
uma realidade paralela. Hoje em existem pessoas que vivem
muito em realidades paralelas. Por isso ndo tenho nenhum
feedback para Ihe oferecer. Mas seria 6timo se isso efetivamente

acontecesse”. Agente econémico

Rua Conde de Vizela

Sem comércio diurno

Rua da Fabrica

“Isso aqui nunca aconteceu”. Agente econémico

“Antes do covid esta rua fechava sempre a partir das 20h a sexta
e ao sabado. Depois do covid deixou de fechar. Mas isso ndo ia
interferir connosco se fechasse sé a noite. Mas uma coisa de
negativo que eu aponto é que ndo ha estacionamento e as
pessoas depois estacionam todas em cima do passeio e isso sim,
acaba por interferir no meu negécio porque tapa-nos a montra

toda”. Agente econémico

Rua dos caldeireiros

N3o recolhi nenhum testemunho

Virtudes

“Eu lembro-me dessa medida, mas eu acho que aqui ndo faz
grande diferenca que limitem a circulacdo de carros aqui porque
como tem sempre pessoas a atravessarem para vir buscar
bebidas e depois a atravessarem para o lado do jardim os carros
gue aqui passam, passam devagar até porque a rua também nao

da muito para andar com muita velocidade” Agente econémico
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