R 236/XXIII/2022

2022.09.22

Resoluciao do Conselho de Ministros

Ao longo da ultima década tem-se consolidado a necessidade de alterar o paradigma da
mobilidade a medida que as alteragbes climaticas se agravam, o congestionamento se
intensifica, a qualidade do ar piora e a sinistralidade rodoviaria aumenta. Para esta alteracio,
a mobilidade ativa é reconhecida como uma area-chave, a par do refor¢o do transporte

publico e da racionalizagdo do uso do transporte individual.

Neste ambito, foram formuladas politicas publicas de transportes e mobilidade, entre as quais
se destaca a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (ENMAC 2020-
2030), aprovada pela Resolugio do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto, que
no n.° 14 determina a elaboracio de uma estratégia congénere consagrada a componente

pedonal, a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2020-2030.

A recente crise sanitiria veio, por sua vez, destacar a necessidade da mudanga para uma
mobilidade mais sustentavel, tendo em conta a resiliéncia dos sistemas de transporte, a

promog¢do da mobilidade ativa, designadamente andar a pé e de bicicleta, ¢ a micro-

mobilidade.

O Programa do XXII Governo Constitucional assumiu a preméncia da adocao de uma
estratégia integrada de mobilidade e planeamento urbano, alinhada com os objetivos
definidos nas politicas europeias orientadas para a redugao das emissdes de gases com efeito
de estufa e com vista a alcancar a neutralidade carbonica até 2050, e a Lei de Bases do Clima,
aprovada pela Lei n.° 98/2021, de 31 de dezembro, consagrou a importincia da mobilidade
ativa ao determinar, no artigo 50.°, as formas sob as quais deve o Estado promover a

mobilidade ativa ciclavel e pedonal.



O Programa do XXIII Governo Constitucional prevé dar continuidade a ENMAC 2020-

2030, acelerando a sua implementagdo, e desenvolver a Estratégia Nacional para a

Mobilidade Ativa Pedonal 2030, mantendo e reforcando o envolvimento de todas as areas

governativas nestas duas estratégias.

Assim:

Nos termos do artigo 28.° da Lei n.° 4/2004, de 15 de janeiro, na sua redagido atual, ¢ das

alineas d) e g) do artigo 199.° da Constitui¢do, o Conselho de Ministros resolve:

1-

Aprovar a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP 2030),

que consta do anexo a presente resolucio e da qual faz parte integrante.

Estabelecer que as componentes ciclavel, objeto da Estratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (ENMAC 2020-2030), aprovada pela Resolucio
do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto, ¢ pedonal, objeto da ENMAP
2030, compreendem, em conjunto, a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa

(ENMA).

Criar, na dependéncia do membro do Governo responsavel pela drea da mobilidade
urbana, um grupo de projeto designado por Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa
(GPMA), que tem por missao garantir a execu¢do da ENMA nas componentes ciclavel

e pedonal, implementando as medidas que as comp&em.
Fixar como objetivos do GPMA:

a) Elaborar a versio final da ENMAP 2030, a aprovar por Resolu¢do do Conselho
de Ministros, uma vez ponderados os resultados da consulta publica e proceder

a0 seu envio a0 membro do Governo responsavel pela area da mobilidade urbana;



)

d)

Apresentar até 30 de junho de 2023 uma proposta fundamentada sobre a fusiao
das componentes ciclavel e pedonal, bem como os mecanismos de monitoriza¢ao

da implementagdo da ENMA,;

Assegurar a implementagdo das medidas previstas na ENMAC 2020-2030 e na

ENMAP 2030, designadamente, através das seguintes agoes:

7) Identificar e mobilizar parceiros piblicos e/ou privados, promover relagoes
institucionais e realizar parcerias com entidades relevantes para a promo¢ao
da mobilidade ativa, nacionais ou estrangeiras, nomeadamente servicos e
organismos da administracio publica, instituicbes de ensino supetior,

ordens profissionais e associacOes ligadas ao setor;

7) Promover a celebrag¢do de protocolos com as varias entidades, publicas e

privadas, para implementacdo da ENMA,;

711) Desenvolver projetos de colaboracido de interesse tecnoldgico, de boas
praticas, de modelos colaborativos, de experimenta¢io e de inovagio, com

entidades publicas ou privadas, nacionais ou internacionais;

) Promover uma rede de partilha de conhecimento e boas praticas focada na

mobilidade ativa;

Proceder a monitorizagdo e avaliacio anual do desenvolvimento das medidas
inscritas na ENMAC 2020-2030 e ENMAP 2030, apresentando ao membro do
Governo responsavel pela area da mobilidade urbana, até dia 31 de mar¢o de cada
ano, um relatério reportado ao ano civil anterior, com desagregac¢ao da informagao

que permita a analise e decisdo politica;

Identificar insuficiéncias do quadro normativo aplicavel e oportunidades de
melhoria, assim como apresentar propostas de alteragdo normativa previamente

articuladas com entidades relevantes;



5-

f)  Garantir as agOes necessarias para, em parceria com municipios, entidades
intermunicipais, comissdes de coordenacao e desenvolvimento regional e demais
entidades envolvidas, assegurar a divulgacdo e comunicagdo, a nivel nacional e

local, relativamente a mobilidade ativa;

g) Praticar todos os atos necessarios a prossecuc¢do da missao que lhe é conferida e
a concretizacio dos objetivos fixados, bem como o exercicio das competéncias

que lhe venham a ser delegadas.

Determinar que o GPMA ¢ dirigido por um coordenador, equiparado a cargo de dire¢iao
intermédia de 1.° grau, para todos os efeitos legais, designado de entre os trabalhadores
do Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I. P. (IMT, 1. P.), por despacho do

membro do Governo responsavel pela area da mobilidade urbana.

Estabelecer que, para a prossecucio dos seus objetivos, o GPMA ¢ constituido, para
além do coordenador, por dois técnicos superiores, de entre os trabalhadores do IMT,
I. P., cujo exercicio de fung¢oes se efetua em regime de mobilidade, previsto na Lei Geral
do Trabalho em Fungdes Publicas, aprovada em anexo a Lei n.° 35/2014, de 20 de
junho, na sua redacdo atual, podendo, se necessario, incluir mais um técnico superior ao

abrigo do mesmo regime.

Determinar que os encargos or¢amentais e o apoio logistico e administrativo decorrentes
da criacio e funcionamento do GPMA sio suportados por verbas inscritas no
or¢amento do IMT, L. P., designadamente previstas no Or¢amento do Estado para a

implementacio das estratégias de mobilidade ativa.

Estabelecer que o GPMA apresenta um relatério final da atividade desenvolvida e dos
resultados alcancados, até ao término do seu mandato, a publicar, pelo menos, no seu

sitio na Internet e no Portal do Governo.



9 - Determinar que o relatério final referido no nimero anterior inclui uma proposta da
estrutura organica que, no seio do IMT, I. P., prossegue o acompanhamento da

implementacdo da ENMA até 2030.
10 - Estabelecer que o GPMA termina o seu mandato a 31 de dezembro de 2025.

11 - Alterar os n.°s 32 6 ¢ 9 a 11 da Resolucio do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de

2 de agosto, que passam a ter a seguinte redagao:

«3 - Transformar a Comissdao Interministerial para a Mobilidade Ativa Ciclavel
na Comissio Interministerial para a Mobilidade Ativa (CIMA), visando
garantir a articulagdo politica e a orientacdo para os objetivos estabelecidos
na ENMAC 2020-2030 e na Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa
Pedonal 2030 (ENMAP 2030).

4 - Determinar que a CIMA ¢é composta pelos membros do Governo
responsaveis por todas as entidades com interven¢dao na implementacao da
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa (ENMA), estabelecida nos
termos da Resolugao do Conselho de Ministros que aprova a ENMAP 2030,
designadamente as areas da administracdo interna, da justica, das financas,
do desporto, da economia e do mar, da ciéncia, tecnologia e ensino supetior,
da educacio, do trabalho, solidariedade e seguranca social, da saude, do
ambiente e da acdo climatica, das infraestruturas e da habitacdo e da coesdo

territorial.

5 - Criar a Rede de Pontos Focais (RPF) da ENMA, constituida por todas as
entidades responsaveis por dinamizar a execugdo das medidas, atuando
junto das entidades envolvidas e reportando a coordenagdo do Grupo de
Projeto para a Mobilidade Ativa (GPMA), criado pela Resolugio do
Conselho de Ministros que aprova a ENMAP 2030, e a CIMA.



6 - Determinar que o modo de funcionamento da RPF ¢é determinado pelo

GPMA, e que esta rede é composta por um representante designado por

cada uma das entidades responsaveis pela implementacio de medidas da

ENMAC 2020-2030 e ENMAP 2030.

9 - Determinar que a RPF apoia o GPMA na preparacio da documentacido

necessaria para a tomada de decisdes da CIMA, garantindo o

acompanhamento e continuidade dos trabalhos.

10 - Estabelecer que junto da RPF funciona o Conselho Consultivo para a

Mobilidade Ativa, a quem compete pronunciar-se sobre os assuntos que lhe

sejam submetidos pela RPF ou apresentar a esta, por sua iniciativa,

recomendagoes e sugestdes no ambito da mobilidade ativa.

11 - Determinar que o Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa é composto

pelas entidades abaixo designadas, as quais poderdo ser acrescentadas, de

forma permanente ou pontual, outras entidades relevantes no ambito da

promocao da mobilidade ativa:
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[Revogadal;
[Revogadal;
[Revogadal;

Estrada Viva - Liga de Associagdes pela Cidadania Rodoviaria, Mobilidade

Segura e Sustentavel.»

12 - Revogar os n.° 7 ¢ 8, as alineas d) a ) do n.° 11 e os n.°s 13, ¢ 14 da Resolucio do
Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto.



PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

13 - Determinar que a presente resolucdo entra em vigor no dia seguinte ao da sua

publicacio.

Presidéncia do Conselho de Ministros,

O Primeiro-Ministro



ANEXO
(a que se refere o n.° 1)
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030
1. Sumario Executivo

Na ultima década tem-se tornado evidente a necessidade de alterar o paradigma da
mobilidade, através de politicas orientadas para uma mobilidade mais sustentavel. A
mobilidade do futuro devera ser segura, acessivel, inclusiva, inteligente, resiliente, sem

emissdes, alicercada na mobilidade ativa, coletiva e partilhada.

Todos somos pedes em parte ou na totalidade dos trajetos. Andar a pé assume uma elevada
importancia no contexto da acessibilidade universal, realcando a preméncia da adog¢io de
politicas desenhadas a escala do pedo, que fomentem a mobilidade pedonal em articulagdo

com o transporte coletivo e com os demais modos ativos.

A Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP 2030) evidencia-se
como um instrumento-chave na persecucdo desse designio, desenvolvendo uma visio
holistica de orientagdo das politicas publicas nos dominios da mobilidade, dos transportes e

do ordenamento do territorio.

Com uma estratégia direcionada para a mobilidade ativa pedonal pretende-se tornar Portugal
num pais «orgulbosamente ativon, onde andar a pé se consubstancie definitivamente na opg¢ao
primaria de mobilidade, maximizando os beneficios para a mobilidade, saidde, economia,

emprego, ambiente e cidadania.

Tendo como visao «fornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma opedo de mobilidade guotidiana
atrativa e segura, contribuindo para uma vida ativa, sauddvel, feliz e sustentiveb, pretende-se alterar
padrbes de mobilidade, transformar o espag¢o pedonal acessivel a todos e promover estilos

de vida ativos e saudavelis.



Andar a pé é o ato mais ébvio que a humanidade pratica para se deslocar, mas nem sempre
¢ uma opgao atrativa ou possivel por forca, entre outras, das barreiras urbanisticas e
arquitetonicas, do sentimento de inseguranca rodoviaria, da auséncia de iluminac¢do noturna,

o que desmotiva o ato mais democratico de mobilidade das pessoas: o direito de andar a pé.

Sio multiplas e transversais as dimensdes chave na promocio da mobilidade pedonal. A
definicdo de uma estratégia nacional de mobilidade pedonal vem reforcar a importancia do
andar a pé e contribuir para o desenvolvimento articulado de medidas a diferentes escalas. A
concretizacio de muitas medidas serd realizada ao nivel local, porém nio deixard de se
revestir da maior importancia a existéncia de uma Estratégia que enquadre, apoie e contribua

para a articulagdo da multiplicidade de atores envolvidos.

O estado atual de desenvolvimento de estratégias de promocio da mobilidade ativa, em
diversos paises, evidencia as diferencas existentes no desenvolvimento e adogao de politicas
publicas. Com efeito, e considerando um conjunto de 32 paises, apenas Alemanha, Austria,
Finlandia, Italia, Luxemburgo, Noruega, Reino Unido e Suécia possuem, estratégias nacionais
de promogao da mobilidade ativa pedonal, destacando-se a Finlandia e a Noruega onde o
processo de planeamento apresenta uma maturagio significativa. Como ponto comum 2
globalidade das estratégias analisadas, destaca-se a necessidade de promover a melhoria
infraestrutural dos percursos dedicados ao pedo e também a integracio do planeamento da

mobilidade pedonal nas politicas de desenvolvimento urbano e de uso do solo.

Reorientar o foco do planeamento da mobilidade para os modos ativos é um dos pilares na
persecucio da sustentabilidade dos sistemas urbanos de transporte. Com efeito, a mobilidade
pedonal assume um particular enfoque nas etapas inicial e final das desloca¢des, no contexto
dos sistemas de mobilidade multimodais. Neste particular, o Novo Quadro Europeu para a
Mobilidade Urbana aponta para a necessidade de reforcar a infraestrutura pedonal,
incrementando o espaco disponivel e os padrées de seguranca dos utilizadores,

reconhecendo o peao como agente vulneravel no espaco puiblico.



A ENMAP 2030 pretende reforgar o compromisso, nao somente com a promogao do andar
a pé por motivos das deslocacdes pendulares e de lazer, mas também por incorporar
preocupagbes com a premente mudanga de paradigma e cultura de mobilidade em Portugal,
bem como pela necessidade de descarbonizacio da economia, pela melhoria da satde
publica, pela humanizacdo do territério e pela necessidade de construcio de territérios mais

amigaveis, de proximidade e resilientes.

De acordo com os Censos de 2011, 16,4 % dos movimentos pendulares sdo realizados a pé,

sendo que a escolha modal preferencial (61,6 %) continua a ser 0 automével.

De acordo com a Comissio Europeia, em 2020 Portugal apresentava uma taxa de
mortalidade por atropelamento (nimero de mortos por milhdo de habitantes) de 15,8
superior a média europeia de 10,7 evidenciando a existéncia de um contexto particularmente
desafiante para os pedes. De acordo com os dados da Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR), para o ano de 2020, o nimero de acidentes associados a «atropelamento
de pedes» ascendeu a 3 676 ocorréncias, o equivalente estatistico a 13,3 % do quantitativo
anual de sinistralidade registado. Dentro das localidades (3 548 atropelamentos em 2020), a

expressao deste tipo de acidente ascendeu a 16 % do total.

Medidas de acalmia de trafego, reducio da velocidade maxima permitida em locais de
relevante presenca pedonal, melhoria do desenho das vias e do espago publico em geral sao
algumas das medidas que poderdo constituir-se como eficazes para o incremento da

seguranca pedonal e da coexisténcia entre os diversos utilizadores.

A qualidade do espago urbano, a adequabilidade das fung¢des e usos, o conforto dos materiais
utilizados, a illuminacio, a sinalética e sinalizacdo adequadas, a aprazibilidade do percurso, a
sua amenidade de temperatura fornecida pela estrutura ecolégica, garantindo mais sombra,
conforto térmico e psicolégico, sao fundamentais para estimular o andar a pé com conforto

€ seguranca.
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As deslocagbes de proximidade sdo as mais suscetiveis de serem realizadas com recurso aos
modos ativos, nomeadamente a0 modo pedonal, com claras mais-valias de competitividade
face a utilizagdo do transporte motorizado. Inverter esta tendéncia devera assumir-se como
uma das prioridades de intervencdo a escala nacional, sendo fundamental potenciar as
condigbes para a utilizagdo do modo pedonal como opg¢io real de mobilidade. Nesse sentido,
releva-se a importincia da aposta na cidade compacta, densa e multifuncional, que promove

a dotagdo no meio urbano de todas as fun¢des de proximidade.

Sdo varios os fatores criticos de sucesso para garantir o ¢éxito da ENMAP 2030. Com efeito,
impoe-se uma articulagio intersetorial das politicas publicas associadas a mobilidade pedonal
bem como a sua articulagdo com os demais modos de transporte. Neste pressuposto, sao
identificadas medidas em torno de cinco vetores estratégicos: educacdo, cultura,
planeamento, infraestruturas e fiscalidade e incentivos. Cada um destes vetores desdobra-se
em eixos de acdo que sao compostos por medidas concretas com vista a promog¢io do andar
a pé.

A ENMAP 2030 devera ser implementada até 2030 em articulagao com a Estratégia Nacional
para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (ENMAC 2020-2030), tirando partido das
estruturas de governac¢do ja em funcionamento, com as adaptagdes necessarias para incluir e

integrar as especificidades inerentes a mobilidade pedonal.

A cria¢do de uma estrutura de coordenac¢io e gestdo, no seio do Instituto da Mobilidade e
dos Transportes, 1. P. (IMT, I. P.), para garantir a coordenacdo da implementacdo das
medidas previstas ¢ para estabelecer a articulacio com todas as entidades envolvidas na
execugdo e no acompanhamento e prossecuciao dos objetivos desta ENMAP 2030 sera

determinante.
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Como garantia da articulagdo necessaria para o sucesso da implementagao da ENMAP 2030
e respetiva coordenacio de politicas publicas nesta matéria, funcionarda a Comissio
Interministerial para a Mobilidade Ativa (CIMA), resultante da adaptacio da estrutura
homologa ja criada no contexto da ENMAC 2020-2030. De igual forma, propde-se a
adaptacao do Conselho Consultivo, que passara a designar-se por Conselho Consultivo para
a Mobilidade Ativa, integrando entidades que tenham no seu ambito de atua¢do, em parte ou
no todo, os objetivos expressos pela Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa. Também
a Rede de Pontos Focais da Mobilidade Ativa devera integrar todas as entidades responsaveis

quer pela execucao das medidas.

Um acompanhamento constante é imprescindivel para o sucesso de qualquer politica publica.
Conscientes desta realidade, aponta-se para a criacio de mecanismos de monotoriza¢io, a
propor pelo grupo de projeto, que permitam obter dados em tempo razoavel e daf retirar as
consequentes conclusdes e propor revisdes e alteragdes quer de forma integral, quer parcial,

para uma consequente implementagio.

A implementagio de politicas de promogio da mobilidade pedonal necessita de um adequado
quadro financeiro, que devera ter presente que as interven¢des podem apresentar uma
relacdo custo-beneficio significativamente vantajosa, seja ao nivel da mobilidade,
sociabilidade, ambiente, economia, emprego, saide publica e outros. As praticas
internacionais demonstram que todo o valor que possa ser investido na promogao efetiva da
mobilidade pedonal tem retorno em todos os multiplos fatores com que esta interfere tais
como saude publica, economia e emprego, turismo, ambiente, qualidade da interagdo social

e sensac¢ao de seguranca.
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2. Introducio

A generalidade dos municipios portugueses tem registado, nas ultimas décadas, uma
transformacdo nos seus padrdes de mobilidade, resultante da intensificagio das taxas de
motorizacdo e da crescente utilizacdo do transporte individual, o que traz consequéncias
negativas como o congestionamento, a poluicio atmosférica e sonora, a sinistralidade ¢ a
ocupacio do espago publico por infraestruturas necessatias a circulagio e parqueamento de

veiculos.

O Programa do XXII Governo Constitucional assumiu a preméncia da ado¢do de uma
estratégia integrada de mobilidade e planeamento urbano que invertesse o atual quadro e
respondesse aos objetivos definidos nas politicas europeias, designadamente no Acordo de
Paris. Nesta matéria, apontava-se a sustentabilidade ambiental, a lideranga na transigdo
energética e a valorizagdo territorial como objetivos cimeiros no desenho de politicas
orientadas para a redugdo das emissdes de gases com efeito de estufa (GEE) e para alcancar

a neutralidade carbonica até 2050.

Nesse sentido, a a¢do governamental assentou, fundamentalmente, em trés grandes eixos de
atuagio: a promogao do transporte publico, a eletrificacdo dos veiculos e a transferéncia para

modos de deslocagio mais sustentaveis e ativos, como andar a pé ou de bicicleta.

O Programa do XXIII Governo Constitucional prevé dar continuidade a ENMAC 2020-
2030, integrando a componente pedonal e acelerando a sua implementa¢do, mantendo e

refor¢ando o envolvimento de todas as areas governativas.

Nesta linha de continuidade de politicas, prevé-se o fomento da mobilidade ativa, incluindo
a garantia de acessibilidade pedonal universal, realcando a preméncia da adogio de uma
politica de cidades desenhada a escala do pedo, que fomente a mobilidade pedonal em

articulacio com o transporte coletivo e com os demais modos ativos.
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Nesse contexto, e atendendo a que todos, sem exce¢do, somos pedes em parte ou na
totalidade dos trajetos, a ENMAP 2030 evidencia-se como um instrumento-chave na
persecucdo desse designio, desenvolvendo uma visdao holistica de orientacio das politicas

publicas nos dominios da mobilidade, dos transportes e do ordenamento do territério.

A ENMAP 2030 assume particular relevancia no sentido de aproximar Portugal de outros
paises europeus onde o histérico de planeamento associado a mobilidade pedonal se

encontra enraizado e estrategicamente consolidado.

Com uma estratégia direcionada para a mobilidade ativa pedonal pretende-se tornar Portugal
num pafs «orgulhosamente ativon, onde andar a pé se consubstancie definitivamente na opgao
primaria de mobilidade, maximizando os beneficios para a mobilidade, saide, economia,

emprego, ambiente e cidadania.

Tendo como visdo «tornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma opgao de mobilidade guotidiana
atrativa e Segura, contribuindo para mma vida ativa, sauddvel, feliz e sustentdveby, a elaboracio da
ENMAP 2030 contou com um efetivo processo de participacdo envolvendo a populagio em
geral e a auscultagao de especialistas de diversas entidades, organizagdes ndo-governamentais

e institui¢des do ensino superior.

O grupo de trabalho interministerial , aprovado pelo Despacho n.® 5979/2020, publicado no
Didrio da Repriblica, 2. série, n.° 107, de 2 de junho, constituido para a elabora¢io da proposta
de ENMAP 2030 contou com a participagio de diferentes setores, refletindo assim a

transversalidade e a importancia da mobilidade pedonal.

A ENMAP 2030 privilegia um trabalho tematico e transversal em consonancia com os
compromissos nacionais e internacionais, nomeadamente os Objetivos de Desenvolvimento

Sustentavel da Organizagiao das Nagoes Unidas.

A proposta da ENMAP 2030 que a seguir se apresenta encontra-se organizada em quatro

partes:
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e Na primeira parte aborda-se a importancia da mobilidade pedonal no atual contexto
de descarbonizacio dos transportes e da sua interacdio com a humanizagdo e
qualificacio do ambiente urbano. E apresentado um diagnéstico sobre os diferentes
estagios de desenvolvimento e implementa¢io de estratégias de promog¢io da
mobilidade pedonal, noutros paises, identificando linhas estratégicas comuns

transponiveis para a realidade nacional;

e Na segunda parte define-se a visio para a mobilidade pedonal em Portugal,
explicitando, de forma clara e concisa, as suas metas, bem como os fatores
diferenciadores para o sucesso da implementacio da ENMAP 2030, atentando as

oportunidades e ameagas inerentes ao processo de promogio da mobilidade pedonal;

e Na terceira parte preconiza-se o plano de agio composto por um conjunto de
medidas, agrupadas em eixos de agdo, alinhadas por vetores estratégicos: Educagio,

Cultura, Planeamento, Infraestrutura e Fiscalidade e Incentivos;

e Na quarta parte propde-se, numa perspetiva participada, o modelo de governanga e
de monitorizagdo no sentido de garantir a implementa¢ido da politica piblica de

forma eficiente e eficaz.

No decurso da elaborac¢io da proposta de ENMAP 2030, convencionou-se a adogdo da
expressdao andar a pé em detrimento da palavra caminhar, habitualmente mais utilizada no
contexto de turismo, de lazer ou de exercicio fisico. A ENMAP 2030 contempla um conjunto
de medidas, cujo objetivo primario incide na promocio do andar a pé enquanto vetor

estratégico para uma mobilidade mais sustentavel.
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PARTE 1 Contexto histérico e contemporaneo

Andar a pé é o ato mais ébvio que a humanidade pratica para se deslocar e foi, na sua histéria,
o ato de locomogdo mais utilizado até tempos historicamente recentes. Talvez se possa
localizar no processo da revolu¢io industrial o inicio da inversio da importancia de andar a
pé.

A mobilidade pedonal ¢ hoje entendida, a par da ciclavel, como mobilidade ativa pelo facto
de ser implicita, de alguma forma, a utilizagdo do corpo e da sua energia para promover a
deslocagdo, por contraponto a mobilidade passiva em que um meio mecanico desloca a

pessoa sem esta necessitar de qualquer atividade fisica.

A mobilidade ativa introduz, naturalmente, uma dimensdo de velocidade reduzida, que
refor¢a a escala humana e a sociabilidade nos territérios. Andar a pé contribui, de forma
decisiva, para a sadde publica e para o combate ao sedentarismo, a doengas corondrias,

respiratorias, psicoldgicas e metabdlicas.

No quadro do combate ao aquecimento global, a mobilidade pedonal pode constituir-se
como referencial ambiental de elevada expressdo, dado que ndo introduz roturas no meio
humano, através da velocidade mecanica e da emissdo de gases poluentes, nem interfere
significativamente na paisagem, ao contrario de modos de transporte motorizados, que

ocupam espago e transformam a paisagem.
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3. Razdes para promover a mobilidade pedonal

Segundo John Butcher, Fundador Walk21, 1999, «andar a pé ¢ a primeira coisa que uma crianga
quer fazer ¢ a ditima coisa que um idoso quer deixar de fazer. Andar a pé é o exercicio que nao precisa de
um gindsio. E a receita sem médico, o controlo do peso sem dieta, o cosmético que nio pode ser encontrado
num quiniico. Eo tranquilizante sem um comprimido, a terapia sem um psicanalista, e as férias que nao
custam um céntimo. Para além disso nio polui, consome poucos recursos naturais e ¢ altamente eficiente.
Andar a pé ¢ conveniente, nio precisa de equipamentos especiais, ¢ auto regulado ¢ intrinsecamente seguro.

Apndar a pé ¢ tao natural como respirar.

Sdo varias as razdes pelas quais a mobilidade pedonal deve ser incentivada. A promogao do
andar a pé, enquanto forma de deslocagio universal, contribui para a prossecucio de

objetivos coletivos benéficos para a sociedade, em diversas dimensGes chave.

3. 1. Objetivos

@ PROMOVER A CIDADANIA

MELHORAR A QUALIDADE DE VIDA
CONTRIBUIR PARA A MELHORIA DO AMBIENTE

FORTALECER A ECONOMIA E CRIAR EMPREGO
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@ FAZER BEM A SAUDE

VALORIZAR A IGUALDADE DE GENERO

3.2. Dimensoes-chave

Sdo maltiplas e transversais as dimensoes chave na promoc¢io da mobilidade pedonal, bem

como os resultados desejados em cada uma delas.
A EDUCACAO, A CIDADANIA E A QUALIDADE DA INTERACAO SOCIAL

POR UMA MUDANCA DE COMPORTAMENTO, MAIS CIDADANIA E EDUCACAO PARA A

MOBILIDADE

Andar a pé no espaco publico constitui um ato de enorme relevancia. Se cada ser ¢ Gnico,
nos seus modos e atributos, o ato de andar a pé configura um contributo decisivo para o

respeito pela diversidade, no tempo e no espago.

Com o tempo e as opgdes gerais de desenvolvimento social, andar a pé, que sempre foi o ato
mais natural de mobilidade, foi sendo substituido por meios que permitiam rapidez,
privacidade e estatuto social. Andar a pé foi assim um ato natural interrompido, por um novo

modo de vida, que emergiu nas dltimas décadas.

Esta interrupgiao deveu-se as alteracdes de comportamentos na sociedade, que deram
protagonismo ao transporte motorizado, mas também foi provocada pela degradacdo das
condi¢cbes para andar a pé fazendo com que a sua universalidade fosse perdida e,
consequentemente, em parte, 0 acesso universal ao lugar e ao territério fossem também

diminuidos.
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Andar a pé nem sempre ¢ uma opg¢ao atrativa ou possivel por forea, entre outras, das barreiras
urbanisticas ¢ arquiteténicas, do sentimento de inseguranca rodoviaria, da auséncia de
iluminag¢do noturna, o que desmotiva o ato mais democratico de mobilidade das pessoas: o

direito de andar a pé.

Nao ha davidas do potencial de sociabilidade que o ato de andar em si encerra. Sabe-se que
a socializagdo e a humaniza¢io do territério exigem o cumprimento do binémio espago-
tempo. Andar a pé serd, de entre todos os modos de mobilidade, aquele que mais potencia

estes objetivos relacionais.

A natureza humana tende a encontrar-se e a sociabilizar. Lugares com significativa dinimica
social, tendem a ser procurados por mais pessoas e atividades, contribuindo assim para a
construcao de lugares vivos e atrativos. Também a redistribui¢ao do espago publico originara
que os espagos ganhos ao automoével sejam convertidos para novas fungdes, ampliando a

sociabilizacio.

O ambiente da rua precisa de ser convidativo para andar a pé e de bicicleta, proporcionando
uma maior relacio entre as pessoas e o comércio de proximidade, eventualmente até
potenciando o seu aparecimento. A reducio das distancias entre produtores e consumidores,
para além de promover a economia local, é uma forma de reduzir os desperdicios, por

exemplo ao nivel do transporte de bens.

A experiéncia tem mostrado que a prioridade aos modos ativos incrementa e desenvolve o
comércio de rua e aumentado a qualidade das interagdes sociais. Deste modo, a adogio de
medidas temporarias ou de urbanismo tatico que potenciem a pedonalidade terd como
consequéncia uma adaptagdo gradual as novas medidas e vivéncias diminuindo gradualmente

a rejeicao as mesmas.
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No ambito da educag¢io, da cidadania e da interagdo social, os resultados desejados serdo

alcancados através:

e Daampliacido da massa critica da populagdo contribuindo, de forma decisiva, para o real
exercicio do debate, participa¢io civica, circulacio de ideias e diversidade de contributos

que em muito ampliam a democracia e a qualidade da vida publica;

e De tornar as localidades mais seguras, acessiveis, inclusivas ¢ atrativas, atenuando muitos

dos receios, reais ou estimulados;

e Da educacio para uma nova cultura de mobilidade assente em mais deslocagoes
realizadas a pé e noutros modos ativos, na utilizacdo do transporte puiblico e na

racionalizacio da utiliza¢io do transporte individual;

¢ Da implementacio de uma politica educativa para a mobilidade pedonal, com recurso a

uma rede de escolas, enquanto estimulo de mudangas comportamentais;

e Da capacitacdo dos gestores municipais com conhecimento e competéncias em matéria

de mobilidade e acessibilidade pedonal, para todas as pessoas.

A 'QUALIFICACAO URBANA, A PROXIMIDADE E O HABITAT

POR UMA MELHOR QUALIFICACAO URBANA E PLANEAMENTO DA MOBILIDADE E DO USO DO

SOLO

Com a separacdo funcional e a segregacido espacial da cidade modernista, as deslocagdes
«casa-trabalho-escola-lazer» tornaram-se complexas, quer em tempo consumido, quer em
distincia percorrida. A necessidade de percorrer longas distincias, associada a horarios
padronizados e pouco flexiveis e a auséncia de fun¢des de proximidade, impuseram o recurso
ao transporte motorizado. O ritmo acelerado, os horarios, as repetidas viagens de trabalho e

de familia, incrementaram um modo mecanico de viver o quotidiano.
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Assim, importa dar particular atencdo a alteragdo do modelo de desenho de cidade e dos
territérios que se construfram no dltimo meio século, o que parecendo uma dificil tarefa

pelos habitos instalados e culturas dominantes, ndo é impossivel.

Releva que o meio ou o habitat humano permita maiores relacbes de proximidade, que as
criangas possam ir a pé para a escola, que as pessoas com mobilidade condicionada possam
circular nas redes de circuito pedonal, que o fim de tarde possa ser vivido em familia num
parque de proximidade, que nido seja imposta a deslocacdo as periferias para consumos
quotidianos em centros exteriores aos perimetros habitacionais, que exista espago de
proximidade que favoreca o andar a pé, quer nas distancias a percorrer, quer no tempo para

o realizar.

Para esse efeito o planeamento do uso do solo é fundamental. J4 ndo tanto na perspetiva das
grandes infraestruturas, mas na atenc¢do regulamentar quanto as densidades e as defini¢oes
de novas centralidades no espago urbano. Os Instrumentos de Gestdo do Territério (IGT)
devem ter em conta a formagdo de massa critica que permita a existéncia de fungdes de

proximidade economicamente sustentaveis.

Neste contexto, a importancia dos planos de uso do solo, reveladores da ocupagido do
territorio, da localizacio de usos e fungdes e da definicio de densidades construidas e
populacionais afiguram-se como pegas imprescindiveis para que esta relacio “casa-trabalho-

escola-lazer” seja consequente e eficaz, proporcionando e potenciando a deslocagido a pé.

Porém, ¢ sempre necessario tomar opgdes pelas escalas adequadas de planeamento no
quadro dos IGT em vigor. Com efeito, a figura do Plano Diretor Municipal (PDM) ocupa o
papel central no ordenamento do territério municipal, estabelecendo tipologias e indices

conforme o objetivo de intervencdo territorial para o qual se destina.

Os Planos de Urbaniza¢io (PU) e os Planos de Pormenor (PP) apresentam-se como as
figuras mais adequadas para a qualificacio do espago publico, continuidade de sistemas

ecologicos e definiciao de fungdes e usos complementares, para além das regras construtivas.
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Em matéria da mobilidade salienta-se o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS),

recomendado pela Comissio Europeia, dada a importancia de uma abordagem integrada da

mobilidade e da sua forte relagdo com o ordenamento do territério e o uso do solo.

Reduzir as distancias das deslocag¢bes diarias, no espago e no tempo, com claros impactos na

diminui¢do das necessidades de transporte motorizado e consequente melhoria nos

parametros ambientais, sao alguns dos desatios emergentes e do futuro.

No ambito da qualificagdo urbana e da proximidade, os resultados desejados serdo

alcancados através:

Da ampliagdo da infraestrutura pedonal, que também deve ser dotada de condi¢des de

acessibilidade para pessoas com mobilidade condicionada;

Da dotagido de mais areas de espago publico de convivialidade que também seja acessivel
a pessoas com mobilidade condicionada e inclusivas, nomeadamente de pragas e
equipamentos de utilizacdo publica de proximidade, bem como a implementagao de areas

de coexisténcia;

Da existéncia de mais locais puiblicos, formais e informais, que também sejam acessiveis
a pessoas com mobilidade condicionada e inclusivas, capazes de se constituirem como

areas de eventos culturais e acontecimentos urbanos;
Da existéncia de infraestruturas ecoldgicas, verdes e azuis, como medida de
aprazibilidade paisagfstica e amenizag¢ao climatica;

Da melhoria do mobilidtio urbano inclusivo e da informagio urbana com a introdugio
de comunicagao pertinente, em formato acessivel a todas as pessoas, nomeadamente, em
mapas-minuto pedonais como forma de incentivar o andar a pé, bem como elementos

de otientacdo para pessoas com deficiéncia.
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O AMBIENTE E AS ALTERACOES CLIMATICAS
POR UMA MAIOR QUALIDADE AMBIENTAL

Os eventos decorrentes do aquecimento global tém vindo a acentuar-se e s3o uma perigosa
realidade. InundagGes, incéndios, ondas de calor, esbatimento das estagdes do ano, perda de
biodiversidade e desertificacdo sdao algumas das consequéncias e o numero de perdas
humanas e de destrui¢do de bens materiais sio devastadores. Segundo Miguel Pajares, em
Refugiados Climaticos: Un Gran Reto del Siglo XXI., 2020, Barcelona, Rayo Verde, os
fenémenos migratérios provocados pelas alterages climaticas sdo cada vez mais intensos e

constituem-se como os maiores no mundo.

A sua imprevisibilidade ¢ outro dos fatores que tem contribuido para os resultados nefastos
a que ja se assiste e que impde medidas de mitigacio determinadas e robustas. Esta
imprevisibilidade dos eventos naturais, quer no conteudo e na forma, quer no espago ¢ no
tempo, introduz uma incerteza sobre os seus efeitos que cria forte inseguranga nas sociedades

contemporaneas, particularmente nas mais desenvolvidas.

Parte das razdes do aquecimento global esta na emissio de GEE para a atmosfera. Se
considerarmos que, de acordo com o Relatério do Estado do Ambiente, da Agéncia
Portuguesa do Ambiente, e com a Agéncia Europeia do Ambiente, quase 30% desses gases
sao emitidos pelos transportes, em particular pelos movidos a derivados de energia £6ssil,

facilmente se compreende a importancia e a urgéncia da sua redugao.

O Acordo de Paris, aprovado em dezembro de 2015, ¢é claro no apelo que faz a necessidade
de uma mudanca de paradigma nas sociedades, definindo, como medida global e de enorme
ambicdo, a descarbonizacio praticamente total da sociedade até ao final do século. No
mesmo sentido o Acordo de Glasgow faz notar o lento ritmo desta mudanga de paradigma,

pelo que urge acelerar as medidas preconizadas.
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Afigura-se, assim, urgente rever o modelo de mobilidade caracterizado pela elevada utilizagao
do transporte motorizado, tornando insustentavel, ambiental, econémica e socialmente, a

sua utilizacdo indiscriminada.

Devido as altera¢oes climaticas, intimamente associadas aos GEE, as mortes provocadas por
ondas de calor na Europa poderdo aumentar mais de 50 vezes até ao ano 2100 se nenhuma
medida for tomada. No sul da Europa, uma das regides mais afetadas, o impacto sera forte,
passando Portugal de 91 mortes por ano devido a ondas de calor no periodo 1981-2010, para
4.555 mortes anuais entre 2071-2100, passando de 2.700 mortes anuais a nivel global no
primeiro perfodo para cerca de 151.500 no segundo, de acordo com Giovanni Forzieri e
Alessandro Cescatti, no estudo “Increasing Risk Over Time of Weather-Related Hazards to

the European Population: A Data-Driven Prognostic Study.

Neste contexto, as deslocagdes realizadas a pé ou de bicicleta constituem opgdes racionais
do ponto de vista energético, em particular em relagio ao transporte individual, ao
consumirem menos recursos, tornando o transporte de pessoas e bens mais eficiente e com
maiores beneficios para a saude publica e individual. Enquanto a producio de um automoével
tem um custo ambiental de varias toneladas de CO,, produzir uma bicicleta ¢ assegurar a sua

manutengﬁo consome €scassos recursosl.

Na verdade, s6 a transferéncia para modos mais sustentiveis, como andar a pé e¢/ou de
bicicleta ¢ uma maior aposta nos transportes publicos poderdo ser eficazes neste combate.
Por isso, todos os esforcos para incrementar a mobilidade ativa sio fundamentais para

continuar a fazer do planeta um lugar habitavel.

1 Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel - Resolug&o do Conselho de Ministros n.° 131/2019 de 2 de agosto
(pag. 50)
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No ambito ambiental e de combate as altera¢Ges, os resultados desejados serdo alcancados

através:

e Dareducio das emissdes poluentes e de GEE, contribuindo para o combate as alteracdes
climaticas;

¢ Da melhoria da qualidade do ar;

e Da reducio da polui¢io sonora;

¢ Da diminui¢do do congestionamento.

O EMPREGO E A ECONOMIA
POR MAIS ECONOMIA E EMPREGO SUSTENTAVEIS

O desenvolvimento da mobilidade pedonal pode alavancar altera¢ées no tecido econdémico
geradoras de emprego qualificado. Ao reforgar os niveis de sociabilidade no espago publico
¢ o seu usufruto, as atividades econémicas de proximidade ganham relevo na escala urbana

local e regional.

Ainda que resistindo a reduzir o pedo a agente econémico e consumidor, de acordo com
Manuel Joio Ramos e Mario J. Alve em “The Walker and The City: Foward, a primeira das
vantagens que se realca é o reanimar do comércio local, tradicional ou de proximidade, tdo
importante para a dinamizagdo da vida publica e de incremento da qualidade da interacdo
social. O estimulo 2 mobilidade pedonal tem como positiva consequéncia a (re)abertura do
comércio de rua, na sua forma tradicional, contribuindo para o incremento das dinamicas

econdmicas urbanas.
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Este tipo de comércio reabre a perspetiva de relacio direta com os produtores locais,
estabelecendo um modelo econémico de proximidade, incentivando o mercado de produtos
biolégicos, o comércio justo e, sobretudo, diminuindo a pegada ecoldgica. E expectavel que
mais servicos de proximidade surjam na contiguidade das areas de forte utilizacdo pedonal e

comercial.

E importante, quer em termos econémicos quer ambientais, estabelecer canais
proporcionadores de uma economia circular, estimulando o afastamento do conceito linear
de “extragdo, produgdo ¢ eliminagao”, focando-se na preservagio e valorizagio do capital natural
e na minimizagao de desperdicios, centrando-se no “fecho do cicls” em toda a cadeia de valor,
desde o estadio de concec¢lo, producido, distribuicdo, utilizacio até ao da eliminagio.

(Adaptado de https://eco.nomia.pt/pt/economia-circular/diagrama-de-sistemas)

Também os setores da reabilitagdo urbana e da construcio civil poderdo assistir a um
desenvolvimento pelo incremento da procura, contribuindo para o abrandamento ou
interrupgao do despovoamento do centro das cidades. O desenvolvimento de trabalhos de
ampliagdo e qualificacio do espaco publico, que também assegurem as condi¢bes de
acessibilidade ¢ inclusio de pessoas com mobilidade condicionada, podera ampliar a criacdo

de emprego ¢ a dinamiza¢do da economia nacional.

O incremento da mobilidade pedonal vem interagir, em larga medida, com os programas de
habitagdo, em particular o 1.° Direito e a sua Estratégia Local de Habitac¢do, que majora os
apoios a habitacdo sempre que se trata de reabilitacdo de imoveis. Neste quadro criador de
dinamicas podera ser enquadrado o arrendamento habitacional considerado estratégico para

o0 acesso a habitacdo digna e regulador do mercado habitacional.

A qualidade do espaco publico e o seu usufruto contribuem para uma maior sensagao de
seguranca. A circulacdo pedonal incute confianca e aprazibilidade, contribuindo para o
aumento do tempo médio de estada nos lugares e o aumento dos niveis de consumo no

comércio de proximidade.
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Um ambiente urbano vivo e seguro ¢ atrativo para o turismo de cidade. Exemplos de sucesso
sao cidades como Vitoria-Gasteiz, San Sebastian, Bilbao, Barcelona, Liubliana, entre outras,
que registaram um incremento no turismo, designadamente no turismo acessivel e turismo

sénior, apos a criagdo de condig¢des favoraveis para andar a pé.

Andar a pé potencia o turismo de natureza e Portugal apresenta excelentes condi¢oes
enquanto destino de walking e de ¢ycling. Passear a pé por Portugal é uma das melhores formas
de descobrir o pafs e de combater a sazonalidade do turismo. O projeto Portuguese Trails
agrega uma diversidade de percursos e programas livres e/ou organizados por empresas, com
guias especializados que também oferecem servigos complementares de alojamento,
gastronomia e visitas locais, estimulando assim o emprego, a economia local ¢ o turismo

sustentavel.

No ambito da economia e do emprego, os resultados desejados serdo alcangados através:

Da dinamizacdo do comércio de rua e demais func¢des de proximidade, com o

consequente aumento de emprego;

e Da dinamiza¢io da atividade econémica dos produtores locais com possibilidade de

estabelecerem modelos comerciais diretos com as lojas de rua e de proximidade;

e Da dinamizacdo do turismo sustentavel, o qual contribui para a reducdo da sazonalidade

e propicia o turismo ativo, acessivel e geriatrico;

e Da reabilitagdo urbana com condi¢bes de acessibilidade e inclusio para pessoas com

mobilidade condicionada e da qualificacio do espago publico.
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A SAUDE PUBLICA E A QUALIDADE DE VIDA
PELA VALORIZACAO DA SAUDE PUBLICA E QUALIDADE DE VIDA

Os sistemas universais de saude devem privilegiar a dimensao preventiva em detrimento da

dimensio curativa. Nesse sentido ¢ hoje unanime a importancia atribuida ao andar a pé.

A utiliza¢do do transporte individual, em todos os trajetos, leva ao sedentarismo. Nio
surpreende assim os niveis ascendentes de obesidade da populagio, transversais a todas as
faixas etarias. Tal como refere a ENMAC 2020-2030 «segundo a Organizagio Mundial da Saside
(OMS), a inatividade fisica constitui um dos principais fatores de risco para o desenvolvimento de doengas
cronicas nao transmissivess, como a diabetes, a depressao, as doencas cérebro-cardiovasculares, oncoldgicas e

respiratorias.

Na ENMAC 2020-2030 refere-se que os custos externos do uso do automével sao de cerca
de 500 000 milhGes de euros por ano, valor esse que deveria reverter para investimento em
meios mais produtivos para a sociedade gerando efeitos positivos na saude, «pois o caminbar

tem um beneficio excterno de 66 000 milbaes de enros ano e pedalar de bicicleta 24 000 milhées de enros/ ano.

Um dos grandes paradoxos da mobilidade ativa, em particular a pedonal, é o facto de se
procurar promover o andar a pé como modo amigo da saide publica, e, simultaneamente,
ser conhecido, que os pedes sao os utilizadores da via publica mais sujeitos a polui¢do
atmosférica provocada pelos veiculos motorizados, em particular em areas saturadas de

trafego.

Num periodo em que as crises, ambientais ¢ sanitarias, apresentam ciclos mais curtos, a
abordagem da resiliéncia dos territérios é fundamental na antecipagdo e minimizacdo dos
riscos. Na verdade, os ciclos de crises ambientais provocadas pelo aquecimento global com
as ondas de calor, os intensos incéndios, as inundacdes imprevistas, sio causadoras de

milhares de mortos por ano.
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Nesta matéria, e tendo por base a analise empreendida durante a pandemia da doenga
COVID-19, o relatério da Organizacio das Nagdes Unidas (ONU) — «Cities and Pandemics:
Towards a More Just, Green and Healthy Future» vem reforcar a importincia da aposta na
reconfiguracio da morfologia e sistemas urbanos, nio apenas como metodologia de
prevencio e reforco da resiliéncia para futuros fenémenos pandémicos, mas, sobretudo,
como modelo de sustentabilizacio dos territérios, assente numa visdo holistica de
planeamento inclusivo. De facto, abrangendo uma variedade de escalas, desde a regido ao
bairro/edificio, a valorizagio da compacidade e multifuncionalidade dos espagos urbanos,
bem como da mobilidade acessivel e ativa, elevam-se enquanto elementos nevralgicos no

desenvolvimento de ambientes mais seguros e habitaveis.

Importa, também, destacar que a melhoria dos niveis de literacia em saide, definida pela
OMS como o conjunto de «competéncias cognitivas e sociais ¢ a capacidade da pessoa para
aceder, compreender e utilizar informacao por forma a promover e a manter uma boa saide,
bem como a promoc¢ido do espirito critico das pessoas face as suas decisGes de saude,

apresentam-se como um desafio e oportunidade da saude publica.

No ambito da saude e da qualidade de vida, os resultados desejados serdo alcangados através:

¢ Da educacgio para uma nova cultura de prevencido de doengas através de estilos de vida

ativos e saudaveis;

e Da prevencio de doengas cardiovasculares e outras para as quais o andar a pé

quotidianamente possa ser de relevancia extraordinaria;

e Da diminui¢io da obesidade geral que se verifica nas sociedades contemporaneas, através

da reducio do sedentarismo e inatividade fisica;
¢ Do contributo para a redugdo das vitimas de sinistralidade rodoviaria;

e Da melhoria dos nfveis gerais de saude e bem-estar da populagio, em particular de
natureza mental e psicolégica, pelo aumento da qualidade e quantidade da interacio

social;
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e Da reducio da incidéncia de problemas respiratérios;

¢ Do aumento dos niveis de literacia em sadde, potenciando a decisdo critica na tomada de

decisdo relativamente a0 modo de deslocacio, valorizando o andar a pé.
A IGUALDADE DE GENERO

PELA IGUALDADE DE OPORTUNIDADES, CONDICOES DE ACESSO E SEGURANCA EM

DESLOCACOES PEDONAIS

A analise das questdes de género ¢ reveladora de algumas especificidades dos padrdes de
mobilidade. Considerando o nimero total de habitantes em Portugal (10 344.802 habitantes
de acordo com os Censos de 2011) e o nimero de detentores de habilitagao legal para a
conducio (6 531 779 de condutores), verifica-se que 63 % da populagdo portuguesa possui

carta de conducio, sendo a maioria dos encartados do sexo masculino (56 %) (Figura 1).
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Figura 1. Niimero de condutores por género (julho 2022)

Fonte: Instituto da Mobilidade ¢ dos Transportes, 01.08.2022
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Possuir carta de condugdo amplia o leque de opgdes de mobilidade e influencia a escolha
pelo transporte individual. O facto da maioria dos condutores ser do género masculino, pode
ajudar a explicar a feminiliza¢do do transporte publico. Considerando, a titulo de exemplo, a
venda de passes do més de maio de 2022, na Area Metropolitana de Lisboa, verifica-se pelos
dados da Transportes Metropolitanos de Lisboa que 57 % do total das vendas foi adquirido

por mulheres.

Na verdade, nem toda a gente pode ou escolhe ter um carro. Grupos especificos como as
criangas, os jovens, as mulheres, os idosos e as pessoas com mobilidade condicionada

dependem, mais vezes, de uma combinac¢do de andar a pé com o uso de transportes publicos.

As deslocagoes apresentam caracteristicas distintas em fungio do género, sendo possivel uma
avaliagdao das suas razoes e motivos. Nao obstante a aproximagao igualitaria do género na
vida social, ainda existem diferengas substanciais em matéria de mobilidade, que importa ter

€m conta € procurar esbater.

Neste sentido, ¢ fundamental a adaptagao das politicas de mobilidade as caracteristicas
especificas das pessoas em funcio das condiges fisicas, sensoriais e cognitivas, em fun¢ao
do salario, idade, género, bem como a diferentes ritmos temporais e espaciais, tais como a
relacdo centro-periferia, dias feriados e de trabalho, por exemplo, tal como referido em
Urbanismo Feminista: Por Una Transformacién Radical de los Espacios de Vida, Barcelona,

Virus Editorial).

No caso do género feminino, a dupla e tripla jornada, que em muitos casos ainda perdura,
faz com que as mulheres produzam mais viagens por maior nimero de motivos. Ainda ¢é
socialmente verificavel a feminilizagdlo da pobreza que condiciona parte das suas

necessidades de mobilidade.

Se a mobilidade das mulheres possui menos constrangimentos durante o dia, a noite as
condi¢bes de seguranga modificam-se substantivamente. Assim a mobilidade deve ser
repensada para contemplar uma perspetiva acessivel e diversa, quotidiana e cuidadora, segura,

livre e noturna.
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A mobilidade pedonal contribuiu para o aumento da procura do transporte publico,
funcionando como ligagio entre as diferentes etapas de uma deslocag@o, promovendo assim
a importancia da intermodalidade. O modo ciclavel terd, de igual modo, uma maior procura,
tornando sustentavel a implementacdo de sistemas de bicicletas publicas no contexto dessa

intermodalidade.

No recente contexto pandémico realgou-se a importancia das desloca¢des pedonais e da
utilizacdo do espago publico para que as pessoas circulassem com maior distanciamento e
sem perigo de contigio. Estas medidas deverdo permanecer e ser alargadas, contribuindo
para que o modo pedonal seja reconhecido no quadro da extensdo e valorizagdo do espago
publico.

No ambito igualdade de género, do acesso ¢ da seguranca, os resultados desejados serdo

alcancados através:

e Do aumento da oferta de transporte publico, quer em distribuicio espacial, quer em
frequéncia, adaptado ao contexto social e temporal, assim como as necessidades

especificas das pessoas com mobilidade condicionada;

e Da adaptacio fisica dos territérios ao andar a pé, independentemente das condi¢des

fisicas, sensoriais e cognitivas de cada pessoa;

e Da melhoria da seguranca rodoviaria e pessoal.
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3. 3. Porqué uma Estratégia Nacional?

De acordo com Anténio Guilherme Almeida, em «Os Desafios das Cidades: Contributos da
Gestdo, Marketing e Planeamento Estratégicos», de 2013 definicdo de uma estratégia
nacional com a especificidade da mobilidade pedonal vem reforgar a importincia do andar a

pé e contribuir para.
e Imaginar uma visio global e transversal de um futuro socialmente desejavel;
e Identificar tendéncias e antecipar oportunidades;
e Formular objetivos prioritarios e afetar os respetivos recursos;
e Ativar o debate e manter o didlogo aberto para além da definicio da Estratégia;
e Definir o modo de organiza¢do para a realizagdo das agdes propostas;
e Articular as politicas publicas em relagdo aos objetivos definidos;
e Articular prazos, escalas, programas e conteddos;

e  Garantir uma abordagem global, sistematizada e holistica para a implementacio de

medidas concretas.

Neste sentido, a ENMAC 2020-2030 impde-se no quadro de uma coesao territorial capaz de
combater assimetrias sociais, econémicas, ambientais, culturais e territoriais, sem prejuizo
das idiossincrasias locais. E desta forma que a Estratégia deve ser entendida, como um

processo e Nnao como um produto.

A ENMAC 2020-2030 devera estimular o desenvolvimento articulado de medidas fazendo
com que o todo seja maior do que a soma das partes. A especificidade do tema sera realizada
ao nivel local, ndo deixando, porém, de se revestir da maior importincia a existéncia de uma
ENMAC 2020-2030 de escala nacional que enquadre, apoie e contribua para a articulagdo da

multiplicidade de atores envolvidos.
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3.4. Estratégias Nacionais | Locais de Promog¢do da Mobilidade Ativa

O atual estado de desenvolvimento de estratégias de promocao da mobilidade ativa, em
diversos paises, evidencia as diferencas existentes (Anexo 1) no desenvolvimento e adogio
de politicas publicas especificas. Com efeito, e considerando um conjunto de 32 paises,
apenas Alemanha, Austtia, Finlindia, Italia, Luxemburgo, Noruega, Reino Unido e Suécia

possuem, atualmente, estratégias nacionais de promogio da mobilidade ativa pedonal.

Embora se releve, positivamente, a representatividade de estratégias nacionais de promogao
da mobilidade ciclavel, uma vez que dos 32 paises considerados na analise, 17, incluindo
Portugal, possuem atualmente instrumentos estratégicos de mobilidade ciclavel, entende-se
que a mobilidade pedonal ndo pode, sob qualquer circunstancia, ser um elemento marginal

das politicas e estratégias de mobilidade.
3.4.1. Benchmarking

O método de desenvolvimento da primeira ENMAP 2030, ndo pode, nem deve, alhear-se
do conhecimento e experiéncia adquirida, ndo sé6 com a ENMAC 2020-2030, mas também
com as estratégias de promog¢do do modo pedonal implementadas noutros paises. Com
efeito, entende-se que este conhecimento sera essencial para que o seu real propdsito seja
atingido, relevando-se o potencial inerente ao inevitavel processo de aprendizagem face aos

exemplos existentes.

No processo de selecdo de estratégias analisadas, deu-se particular aten¢io aos paises onde o
planeamento da mobilidade ativa, com especial enfoque no modo pedonal, apresenta maior
consolida¢io estratégica. Neste particular, apontam-se dois paises nérdicos, a Finlandia ¢ a
Noruega, onde o processo de planecamento apresenta uma maturagdo significativa,
relevando-se, também, os pafses da Europa Central como o epicentro do planeamento da

mobilidade ativa na Europa (Anexo 2).
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A analise dos diferentes documentos, de escala e conteidos distintos, permitiu percecionar,
por comparagio, quais as principais diretrizes que poderdo nortear o desenvolvimento da
Estratégia pedonal portuguesa, seja por comparag¢do, seja por incremento de conceitos e
conteudos decorrentes do estadio de desenvolvimento atual da cultura de mobilidade e das

tendéncias mundiais nesta matéria.

Neste ambito, e como ponto comum a globalidade das estratégias apresentadas, releva-se a

necessidade de promover a melhoria infraestrutural dos percursos dedicados ao pedo.

De igual modo, apontam-se, como objetivos transversais, a potencia¢do do modo pedonal
enquanto alternativa modal efetiva, bem como a sua cortelagdo com a promocio da atividade
fisica, destacando-se a importancia de estimular o ato de andar a pé, seja por motivos de
deslocacoes quotidianas, cumprimento de atividades do ambito da plena cidadania, ou por
motivos de saude, bem-estar e lazer. No que concerne a metas preconizadas, importa
referenciar a ambicdo da estratégia norueguesa, no designio de aumentar para 50 % a
proporcao de pessoas que opta pelo modo pedonal nos seus trajetos, ou a alema, que preve,
até 2030, o aumento da mobilidade pedonal para 41 % nos nucleos urbanos e para 35 % nas

areas rurais.

Por fim, destaca-se a preocupacio com a integracio do planeamento da mobilidade pedonal
nas politicas de desenvolvimento urbano e de uso do solo, sendo estas abordadas nas

estratégias da Alemanha, Austtia, Finlindia e Reino Unido.
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3.5. Diagnéstico
3.5.1. O que esta a Europa a fazer para promover o andar a pé?

Reorientar o foco do planeamento da mobilidade para os modos ativos é um dos pilares na
persecucdo da sustentabilidade dos sistemas urbanos de transporte. Nesta matéria, o Pacto
Ecolégico Europeu releva a necessidade de uma redugdo de 90% nas emissdes de GEE
provenientes do setor dos transportes até 2050, apontando para a inevitabilidade de uma
mudanca sistémica nas cadeias de mobilidade, alicercada nas alternativas modais mais

sustentaveis e na transicdo para um sistema de transporte multimodal.

Este designio encontra-se, também, vertido no Novo Quadro da Unido Europeia (UE) para
a Mobilidade Urbana, sendo preconizada a transicio para uma mobilidade urbana segura,
acessivel, inclusiva, inteligente, resiliente e sem emissdes, alicercada na mobilidade ativa,

coletiva e partilhada, consubstanciada em solugdes com emissoes baixas ou nulas.

Com efeito, releva-se a aposta da mobilidade pedonal enquanto centro nevralgico dos
sistemas de mobilidade multimodais, com particular enfoque para as etapas inicial e final das
deslocagoes. Neste particular, o Novo Quadro da UE aponta a necessidade de reforgar a
infraestrutura pedonal, incrementando o espaco disponivel e os padrdes de seguranca dos

utilizadores, reconhecendo o pedo como agente vulneravel no espaco publico.

No entanto, os apuramentos estatisticos de 2014 (Grafico 1), respeitantes a reparticio modal,
evidenciam a secundariza¢io do modo pedonal no sistema de mobilidade europeu. Com
efeito, a média apurada para os paises da UE a 28 indica um peso de 14% do modo pedonal
enquanto opgdo preferencial, um quantitativo estatistico consideravelmente inferior ao
registado para o transporte individual (54 %). J4 Portugal regista um valor superior a média

europeia (16 %).
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Gridfico 1. Percentagens da populagao gue opta pelo modo pedonal como principal nrodo de transporte
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 2011; Eurobardmetro 422a, 2014

A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente — por os transportes europeus na senda
do futuro, publicada pela Comissio Europeia em dezembro de 2020, aponta a priorizagiao
na defini¢do de um plano de agdo orientado para o fomento da utilizacio de veiculos com
emissao zero, para a aposta nas redes de transporte coletivo e para o desenvolvimento de
sistemas de gestdo de trafego suportados pela inovacio e inteligéncia artificial. Contudo,
denota-se a auséncia de medidas e metas concretas de potenciacio da mobilidade ativa,

particularmente relevantes e eficientes na criagdo de ruas e comunidades carbonicamente

neutras.
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Esta vicissitude é, ainda, mais premente na relacdo entre a promog¢io da mobilidade ativa e a
valorizacdo da saide publica, particularmente relevante no contexto de pandemia da doenca
COVID-19, no qual a aposta na mobilidade pedonal nunca foi tdo crucial. Com efeito, os
profissionais de saude realcam a importancia da mobilidade ativa como elemento-chave na
mitigacdo de fatores de risco para doengas crénicas na Europa, fundamental na melhoria da

saude geral e no incremento da resiliéncia contra futuros fenémenos pandémicos.

Nesta matéria, a OMS lancou, em 2018, o Plano Global de Promocio da Atividade Fisica,
com o objetivo de mitigar a inatividade fisica em 15% até 2030, numa abordagem

multidisciplinar, e na qual a mobilidade ativa é peca primordial.

Além disso, a evidéncia de como o atual setor dos transportes, poluente e responsavel pela
emissdo de significativa de CO», contribui para as doengas ¢ inequivoca: a cada ano, 400.000
pessoas morrem prematuramente devido a polui¢io do ar, sendo esta a principal ameaga

ambiental da UE em matéria de saude publica.

3.5.2. Instrumentos de politica internacional e nacional

A ENMAP 2030 pretende reforgar o compromisso, nao somente com a matéria especifica
da promocio do andar a pé por motivos das deslocagdes casa-trabalho, casa-escola e por
motivos de lazer e promocio da atividade fisica, mas também por incorporar preocupagdes
com a premente mudanca de paradigma e cultura de mobilidade em Portugal, pela
necessidade imperativa de descarbonizacio da economia, pela melhoria da satde publica,
pela humanizagdo do territério ou pela necessidade de construcio de territérios mais

amigaveis, de proximidade e resilientes.

Assim, a ENMAP 2030 reflete e encontra-se articulada com diversos instrumentos de politica

internacionais e nacionais, nos ambitos da mobilidade, ambiente e energia, nomeadamente:
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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

De ambito internacional:

O

Convengio sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia;

o Acordo de Paris;

O

Agenda 2030 | Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da ONU;

o Pacto Ecolégico Europeu 2050 (PEE);

O

Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente UE2050;

o New European Banbans beautiful | sustainable | together,

(@]

Quadro Europeu de Mobilidade Urbana (Exrgpean Urban Mobility Framework);
o Pacto Climatico de Glasgow;

o Vienna Declaration: Transforming to clean, safe, bealthy and inclusive mobility and

transport for happiness and prosperity for all.

De ambito nacional:

o Pacote da Mobilidade;

o Cidades Sustentaveis 2020;

o Estratégia Nacional de Adaptagao as Alteragées Climaticas (ENAAC 2020);

o Estratégia Nacional para a Promogdo da Atividade Fisica, da Satde e do Bem-

Estar 2016-2025 (ENPAF);
o Estratégia Nacional para o Ar (ENAR 2020);
o Estratégia Nacional de Educacio Ambiental (ENEA 2020);

o Plano de Agio para a Economia Circular em Portugal 2017-2020 (PAEC);
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o Programa de Protecao Pedonal e de Combate aos Atropelamentos 2018-2020
(PPPCA);

o ENMAC 2020-2030;

o Programa Nacional da Politica do Ordenamento do Territério 2019-2030
(PNPOT);

o Roteiro para a Neutralidade Carbénica 2050 (RNC 2050);
o Plano Nacional Energia e Clima 2030 (PNEC 2030);
o Programa Nacional de Investimentos 2030 (PNI);

o Estratégia Nacional para a Inclusdo das Pessoas com Deficiéncia 2021-2025

(ENIPD);

o Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria 2021-2030 — Visdo Zero 2030
(ENSR)

Apesar de alguns destes instrumentos terem terminado, formalmente, o seu periodo de
vigéncia, ¢ fundamental a sua articulacio com a ENMAP 2030 (Anexo 3), pois constituem-

se, a data, como os documentos de referéncia na sua matéria especifica.
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Os diferentes instrumentos apresentam sinergias com a ENMAP 2030 em diversos dominios
do planecamento territorial, destacando-se a potencia¢ao da mobilidade ativa enquanto elo de
ligacdo entre os sistemas de transporte, a satde e o bem-estar, o ambiente e o ordenamento
do territério, tendo em vista os objetivos de desenvolvimento sustentavel e as metas de agio

climatica.
3.5.3. Em que ponto estamos a nivel nacional?

Niao obstante as diversas iniciativas desenvolvidas em matéria de promocio da mobilidade
ativa, ¢ evidente a perda de competitividade do modo pedonal nas ultimas décadas.
Efetivamente, o aumento da taxa de motoriza¢io, e da respetiva quota de utilizadores do
transporte individual, evidencia a necessidade de uma transformac¢do no paradigma de

mobilidade em Portugal.

Verifica-se a tendéncia predominante da utilizacdo do transporte individual (Grafico 2) como
principal modo de transporte, com acréscimos na ordem dos 20 % por década, remetendo o
modo pedonal para uma posicao periférica no modelo de mobilidade. Importa referir que
estes dados advém dos Censos, realizados de 10 em 10 anos e onde se questiona sobre o
principal modo de transporte, e apenas para quem trabalha ou estuda. Desta forma nao sdao
considerados os percursos efetuados a pé antes ou depois da principal etapa da deslocagio,

realizada em modos motorizados.
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Grifico 2. Evolugao da distribuicao modal em Portugal entre 1991 ¢ 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 1991, 2001 ¢ 2011

De acordo com os Censos de 2011, 16,4 % dos movimentos pendulares sio realizados a pé,

sendo que a escolha modal preferencial (61,6 %) continua a ser o automovel.

A crescente utilizagdo do transporte individual verifica-se no nimero de movimentos
pendulares realizados com recurso ao automoével em todas as regides (NUTS II),
considerando o perfodo intercensitario 2001-2011, sendo o incremento maximo registado no
Algarve (38 %). O modo pedonal e os transportes coletivos registaram uma perda
significativa, sendo as quebras do modo pedonal mais evidentes nas regides Centro (44 %) e

Norte (43 %) (Anexo 4).

Esta tendéncia é, também, refor¢ada pelos dados do Instituto Nacional de Estatistica, I. P.
(INE, L. P.) (Grafico 3), no inquérito realizado nas duas areas metropolitanas, sendo a

utilizacdo do transporte individual dominante, enquanto meio principal.
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Grifico 3. Distribuicdao das deslocages por meio de transporte principal, dos residentes nas Areas

Metropolitanas
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Inguérito a Mobilidade nas Areas M. etropolitanas, 2017

Adicionalmente, e tomando como referéncia a Area Metropolitana do Porto (AMP), importa
referir a redu¢io da importincia das deslocagdes pendulares (trabalho ou estudo) no contexto
da totalidade dos motivos de deslocacao. De facto, por comparagao entre os resultados dos
Inquéritos a Mobilidade da Populagio Residente na AMP de 2000 e 2017, verifica-se uma
reducio de 55 % para 40 % das deslocagbes realizadas por motivo casa-trabalho-escola,

emergindo outros motivos como sejam o lazer, as compras ou 0s assuntos pessoais.

Aferindo os tempos de deslocagdo declarados para efeitos de movimentos pendulares,
conclui-se que o peso das deslocagbes inferiores a 15 minutos correspondiam, a data dos
Censos 2011, a mais de metade dos movimentos declarados (54 %), com particular incidéncia

na metade nascente do territério continental portugués.
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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Com efeito, a andlise macroespacial (Figura 2), evidencia uma dicotomia litoral-interior,
destacando-se o facto de no litoral os tempos de viagem serem superiores, devido a multiplos
fatores como o congestionamento, a expansao urbana e o consequente distanciamento dos

locais de residéncia face a0 emprego ou a outras atividades geradoras de deslocagdes.

OCEANO ESPANHA
ATLANTICO
TEMPO MEDIO DE DESLOCAGAO POR CONCELHO - CENSOS 2011 ELEMENTOS DE ENQUADRAMENTO
TEMPO DE DESLOCACAO MEDIO IGUAL OU INFERIORA 15 MINUTOS P— REDE VIARIA NACIONAL FUNDAMENTAL
- TEMPO DE DESLOCACAO MEDIO SUPERIOR A 15 MINUTOS - TECIDO EDIFICADO - COS 2018

Figura 2. Tempo médio declarado na deslocacio para o local de trabalbo on estudo, em 2011

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 2011
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As deslocagbes de proximidade sdo as mais suscetiveis de serem realizadas com recurso aos
modos ativos, nomeadamente a0 modo pedonal, com claras mais-valias de competitividade
face a utilizacdo do transporte motorizado. Com efeito, a cultura e o uso do transporte
individual estdo profundamente enraizados, sendo alicer¢ados por um contexto que tem, de

uma forma geral, obstaculizado o fomento da mobilidade ativa.

Inverter esta tendéncia deverd assumir-se como uma das prioridades de intervenc¢ao a escala
nacional, sendo fundamental potenciar as condi¢oes para a utilizacio do modo pedonal como
opc¢ao real de mobilidade. Nesse sentido, releva-se a importancia da aposta na cidade
compacta, densa e multifuncional, que, ao jeito da urbe tradicional, promove a dotagdo no

meio urbano de todas as func¢bes de proximidade.

Atuar sobre a sinistralidade rodoviaria é igualmente importante, uma vez que, de acordo com
a Comissdo Europeia em 2020 Portugal apresentava uma taxa de mortalidade por
atropelamento (nimero de mortos por milhdo de habitantes) de 15,8, supetior a média
curopeia de 10,7, evidenciando a existéncia de um contexto particularmente desafiante para

0s peoes.

De acordo com os dados da ANSR para o ano de 2020, o nimero de acidentes associados a
«atropelamento de pedes» ascendeu a 3.676 ocorréncias, o equivalente estatistico a 13,3% do
quantitativo anual de sinistralidade registado. Dentro das localidades (3.548 atropelamentos

em 2020), a expressio deste tipo de acidente ascendeu a 16% do total.
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Considerando os dados acumulados de 2016 a 2020, o Programa de Protecdo Pedonal e de
Combate aos Atropelamentos veio reconhecer que a «falha humana é a principal cansa responsdvel
pela ocorréncia dos acidentes rodovidrios e que, quando associada aos ontros fatores — infraestrutura e veiculos
— a sua contribuicao nltrapassa os 90%. Importa, nessa medida, fazer uma andlise mais detalbada das
circunstancias em que (...) ocorreram em Portugal Continental acidentes relacionados com as agies dos pedes

¢ dos utilizadores de veiculos».

Considerando o elevado nimero de atropelamentos em passagens sinalizadas para pedes,
entre 2016 e 2020 (Figura 3) devera ser melhorado o quadro normativo, designadamente com
a inclusio de regras rigorosas relativas ao desenho, dimensionamento, localizagio de
passagens para pedes, subida da cota para niveis do passeio, ilumina¢io adequada, sinalizagdo

conforme, priorizagao do trafego pedonal sobre o rodoviario, no superior interesse da

seguranca pedonal.
7 2010:2016| Mortos F. graves F. leves Total
N % n % n % N %
Atravessando em passagem sinalizada 188 182| 913 329|14.167 43115268 41,7

Atravessando fora da passagem de pedes a mais de 50m 126 122| 209 108|2812 89 |3337 91

de uma passagem ou quando ndo exista passagem

Transitando pela berma ou passeio 122 11.8| 287 103)]| 2826 86 | 3.235 88
Transitando pela esquerda da faixa de rodagem 30 2.9 55 2,0 548 1,7 633 1.7
Em ilh&u ou refipgio na via 7 a7zl 27 10 358 1.1 392 11

Subtotal cumprindo as regras de circulogdo | 473 45,7 |1.581 57,0|20.811 63,4 |22.865 62,4

Circulando em plena faixa de rodagem 295 285| 437 157| 3.870 11,8| 4602 126

Atravessando fora da passagem de pedes, a menos de
50m de uma passagem

141 136| 387 139 40290 123| 4557 124

Surgindo inesperadamente na faixa de rodagem de tras
de um obstaculo

*

63 &1 | 206 74| 2289 70| 2558 70

Transitando pela direita da faixa de rodagem 49 47| 97 35| 1097 33

1.243 34

Atravessando em passagem sinalizada com desrespeito

il i 13 13| 67 24| 744 23
da sinalizacdo semafdrica

824 22

#

Subtotal ndo cumprindo as regras de circulacgo | 561 54,3 |1.194 43,0|12.029 36,6 |13.784 37.6

Total™ | 1.034 100 |2.775 100 |32.840 100 |36.649 100

Figura 3. Pedes vitimas segundo a agio (dentro e fora das localidades)
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Fonte: ANSR - Programa de Proteciao Pedonal ¢ de Combate aos Atropelamentos

Assim, medidas de acalmia de trafego, reducio da velocidade maxima permitida em locais de
relevante presenga pedonal, melhoria do desenho das vias e do espago puiblico em geral, de
forma tendente a promover zonas de coexisténcia, sio algumas das medidas que poderdo
constituir-se como eficazes para o incremento da seguranca pedonal e da coexisténcia entre

os diversos utilizadores.

Produto de uma forma singular de ocupagio do territério continental, uma parte substancial
deste apresenta um povoamento disperso e difuso. As construg¢des de edificios aproveitaram
a infraestrutura viaria instalada para, nas suas margens, edificar habitagdes. Como
consequéncia existem, hoje, multiplas areas de crescimento linear apoiadas em estradas pré-

existentes.

Neste modelo de povoamento praticamente nao existem passeios e a distancia a bens e
servigos ¢ significativa, pelo que a utilizacao do transporte individual se torna intensa neste
quadro, urgindo a construcdo sistematica de passeios que possibilite multiplas conexdes e

proporcione seguranga nas interagoes sociais.
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O conceito de rua tem vindo a ser alterado nos ultimos anos. Assim, rua nio é sé um local
de atravessamento, trajeto ou lugar de movimento, mas também um local para estar,
conversar e jogar. Existem hoje novos modos de apropriacio da rua que favorecem o modo
pedonal. A sua utilizagdo com esplanadas, mobilidrio urbano, zonas de descanso e estrutura

verde, conferem a rua uma nova configuragio.

E fundamental, por isso, garantir a qualidade do espaco urbano, o cumprimento de requisitos
de acessibilidade e inclusao de pessoas com mobilidade condicionada, a adequabilidade das
fungdes e usos nos andatres térreos, o conforto dos materiais utilizados, a ilumina¢io, a
sinalética e sinalizagdo adequadas, a aprazibilidade do percurso, a sua amenidade de
temperatura fornecida pela estrutura ecologica, garantindo mais sombra, conforto térmico e

psicologico.

3.6. Anilise SWOT

FATORES INTERNOS

Forgas Fraquezas

Modo de deslocag¢io universal e sem custos o .
- . Défice de acessibilidade universal
para o utilizador

Inadequado para percorrer longas distancias

e transportar volumes

Modo de deslocagio ambiental e : Condicionado pelas condigbes atmosféricas

energeticamente eficiente e auséncia de continuos verdes

Dependente da condigio fisica e da
Percegdo crescente da importancia para a @ existéncia de auxiliares a deslocagio como
saude publica escadas rolantes e/ou elevadores para

ultrapassar declives acentuados



PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Promotor da intermodalidade por assegurar | Défice de transporte publico e reduzido
a ligagio entre as diferentes etapas da | nimero de veiculos adaptados; reduzidas

deslocacio condicbes nas interfaces

Contributo para a vivéncia dos lugares e o
. Inseguranca pessoal e rodoviaria

melhoria do ambiente urbano

FATORES EXTERNOS

Oportunidades Ameagas

Sociedade mais sensivel aos problemas | Aumento da utilizagio e posse do

ambientais - automovel

- Aumento gradual das distincias associadas
Aumento dos custos diretos associados a ' a0 binémio origem-destino devido a
utilizacdo e posse do automével - dispersio territorial de polos
- geradores/atractores de deslocacoes

Crescimento de massa critica para a adesdo ! Caracteristicas demograficas

_aosmodosativos  (envelhecimento progressivo da populagio)

iDispersﬁo territorial da populagio e da

Reabilitagdo e regeneragio urbana - habitacio face as regras do mercado

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, fundidgrio

Urbanismo de proximidade (cidade dos 15 | Desenho urbano desadequado 2 mobilidade
minutos) . pedonal

N . ' Desarticulacio  entre  as oliticas de
Elaboracao de Planos de Mobilidade ! ¢ P

B r ordenamento  do  territério e  de
Urbana Sustentavel

Educagio de criancas e jovens para a | Alteracdes culturais e comportamentais
mobilidade pedonal - demoradas



Fundos estruturais europeus
(Ex. regeneragio urbana,
sustentavel)

Reorganizacio das redes de transporte | .. . .
. . - . Ciclos curtos de pandemias e¢ endemias
coletivo a partir da criagdo do Regime |
g . . ' reduzem a
Juridico do Servigo Publico do Transporte | o
| transporte publico

de Passageiros

mobilidade Reduzido

| otimizagao das redes pedonais

investimento

publico na

procura e utilizacgio do
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3.7. Uma estratégia participada
3.7.1. Envolvimento e auscultacio

Considerando a importancia do desenvolvimento de uma cidadania ativa, consciente e
motivada para o desenho e implementacio de politicas publicas, afigura-se como
fundamental e necessario promover a participagdo da sociedade enquanto pratica de boa

governanga.

A participagdo puiblica permite obter decisdes mais informadas, eficazes, justas e equitativas
no desenho, priorizacdo e implementacido das politicas publicas sendo, geralmente, um fator
decisivo para o sucesso das mesmas. A participacdo puablica configura-se como um dos
garantes da democracia territorial ¢ de promogio da qualidade de vida e a Gnica que retira

dos documentos técnicos o carter tecnocratico, quase sempre prejudicial a sua execugio.

Sabe-se hoje que as institui¢oes publicas ndo serdo, por si s6, suficientes para a exequibilidade
de uma estratégia nacional, qualquer que ela seja. S6 com o apoio da sociedade civil, através

de um plano ou estratégia participados, sera possivel concretizar os objetivos delineados.

No contexto da elaboracio da proposta de ENMAP 2030 realizou-se um processo

participativo com vista a:

e Consultar as partes interessadas para obter contributos sobre a andlise e a

identifica¢do de problemas e prioridades no ambito das deslocag¢oes pedonais;

e Envolver as partes interessadas de modo a garantir que as suas preocupagdes e

aspiracOes sio consideradas;

e [stabelecer parcerias na identificagdo de medidas e a¢oes, bem como prioridades e

eventuais solucoes alternativas.
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Para o efeito foram desenvolvidas agdes e medidas com vista a participagdo publica e do
publico, considerando a primeira como uma participagio institucional por especialistas,
entidades ou associacbes devidamente organizadas, e a segunda como participa¢do do

publico em geral.

A participagdo prévia encontra-se instituida no quadro legal dos instrumentos de gestio
territorial e ainda que a ENMAP 2030 nio se enquadre em tal regime, optou-se pela sua
realizacdo, além de que este tipo de participa¢do é cada vez mais valorizado por cidaddos e
instituicoes.

3.7.2. Participacdo publica e do publico

O Despacho n.° 5979/2020, publicado no Didrio da Repiiblica, 2.* sétie, n.° 107, de 2 de junho,
veio criar um Grupo de Trabalho interministerial para a elaboragdo da proposta de ENMAP
2030, constituido por representantes de diferentes areas governativas, que participaram em
varias sessdes de trabalho, possibilitando assim a incorporagdo de distintas visdes e propostas
na constru¢io conjunta da politica publica de promog¢io da mobilidade pedonal. Esta
metodologia permitiu um periodo de maturacdo das ideias e propostas, consentaneas com a

importancia deste documento estratégico.

Desde o inicio da construgdo da ENMAP 2030, foram disponibilizados um formulario e um
endereco de email (mobilidadeativa@imt-ip.pt), no size do IMT, 1. P., para que os cidaddos, a
todo o tempo, pudessem enviar os seus contributos e sugestoes. As participagdes por esta
via foram existindo ao longo do petriodo de elaboragio da ENMAP 2030. O grau de
participagdo foi elevado, com dezenas de contributos e opinides que foram analisados na sua

totalidade e incorporadas as ideias e propostas que se enquadravam nos objetivos da

ENMAP 2030.

Foram também promovidas sessoes de auscultacio com especialistas em mobilidade
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pedonal, com entidades publicas intervenientes na matéria, organizagdes nao-
governamentais e institui¢oes do ensino supetior, para que a ENMAP 2030 tivesse em conta
diferentes experiéncias e visdes. Estas sessdes foram norteadas por duas questoes centrais:
«Porgue é gue a mobilidade pedonal nao tem uma maior relevancia/ peso nas deslocagies quotidianas?” e
“Que estratégias, medidas e on agdes deveriam ser implementadas para que a mobilidade pedonal possa

alcangar nma expressio superior a atnal?”»

As respostas obtidas foram sistematizadas e, sempre que possivel, consideradas no plano de
acao da ENMAP 2030 . As areas tematicas mais referenciadas, quer ao nivel das razdes pelas
quais a mobilidade pedonal tem perdido importancia, quer ao nfvel das medidas a
implementar para inverter essa tendéncia prenderam-se com a necessidade de: comunicar e
sensibilizar de uma forma eficiente, estimular a participacdo publica, promover a formacio
em diversas areas técnicas, aprofundar a relacio entre o uso do solo, o ordenamento do
territério e o planeamento da mobilidade, intervir de forma adequada no espago publico,
reforcar a oferta de transportes publicos e racionalizar o uso do transporte individual,
proceder a recolha de dados, a sua sistematizacao e disponibilizacio publica para o apoio

mais informado na tomada de decisio.
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PARTE 2 — VISAO, MISSAO, FATORES CRITICOS DE SUCESSO
4. Visao, Missiao, Metas e Fatores Criticos de Sucesso

Somos todos pedes

4.1. Visao

Tornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma op¢io de mobilidade quotidiana atrativa

e segura, contribuindo para uma vida ativa, saudavel, feliz e sustentavel.
4.2. Missao

Dotar o pais de condi¢oes, diretas e indiretas, para que andar a pé seja possivel a todo o
tempo, em espa¢o seguro e de forma universal, tornando este modo como preferencial nas
deslocagdes dirias e articulando-o, sobretudo com o modo ciclavel e o transporte publico,

como contributo decisivo para a melhoria da qualidade de vida dos cidadios.
4.3. Metas

Os anos de referéncia considerados nas metas sao o ano 2027, por ser o ano de vigéncia do
programa comunitario Portugal 2030 (até 2027), prevendo-se a retoma dos valores da
distribui¢ao modal aferidos aquando do Recenseamento Geral a Populagido de 2001; e 0 ano
de 2030 port ser o horizonte temporal de vigéncia da ENMAP 2030, sendo retomados os
valores da distribui¢do modal aferidos aquando do Recenseamento Geral a Populagdo de

1991.
Alterar Padrées de Mobilidade
e 2011: (ano de referéncia INE, I. P.): 16%
e 2027: aumentar a quota modal das deslocacdes pedonais para 25%;

e 2030: aumentar a quota modal das deslocagbes pedonais para 35 %.
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Transformar o Espaco Pedonal Acessivel a Todos
2022: Defini¢ao de metodologia

2022-2024: Levantamento das condi¢Ges de acessibilidade universal em todas as
centralidades urbanas do pafs e verificagdo da percentagem de espago publico

passivel de utilizacdo por todos;

2027: Incremento de 30 %;

1\)

030: Incremento de 50 %.

Promover Estilos de Vida Ativos e Saudaveis — Diminuir o Sedentarismo

2020 (ano de referéncia Dire¢ao-Geral da Sadde (DGS): 46,4 %; (Percentagem de
cidaddos que afirmou passar mais de 7 horas por dia de tempo sentado em 2020, de
acordo com o relatério do Programa Nacional Para a Promocio da Atividade Fisica

Portugal 2021).
2024: Diminuicao em 5 %;
2027: Diminuicdo em 10 %;

2030: Diminuic¢ao em 15 %.
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4.4. Fatores criticos de sucesso

Os fatores criticos de sucesso (Figura 4) sao pontos-chave fundamentais para garantir o éxito
da ENMAP 2030 definida e que podem alavancar ou condicionar a sua implementacdo. A
identificagio destes fatores assume por isso uma relevancia extrema no garante do
desenvolvimento das suas medidas e consequente alcance das suas metas, missio e visio.
Com efeito, impde-se uma articula¢do intersectorial das politicas publicas associadas a

mobilidade pedonal bem como a sua articulagdo com os demais modos de transporte.

FISCALIDADE

Ebucacio
INCENTIVOS

FATORES
CRITICOS DE

SUCESSO

INFRAESTRUTURA CULTURA

Figura 4. Fatores criticos de sucesso

Fonte: Elaboracao pripria
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DA EDUCACAO

N.A PROMOCAO DE NOVOS COMPORTAMENTOS E DE COMPREENSAO DOS BENEFICIOS DA

MOBILIDADE ATIVA E SAUDAVEL

A promocgio do automoével surge num largo espetro de fontes de comunicacao. Da televisio
a internet, da publicidade exterior as competicGes desportivas, os jovens crescem numa
presenca de forte impacto social e econémico deste veiculo. Do mesmo modo, as suas
deslocagdes diarias para a escola e atividades complementares ddo-se, quase integralmente,
em veiculos de familiares, ndo conhecendo o andar a pé como alternativa viavel para a sua
vida quotidiana. Neste contexto, s6 uma escola ativa poderd fornecer o conhecimento de que

¢ possivel e desejavel andar a pé.

Uma das questoes essenciais nas mudancas culturais é a geracional. Nao obstante, hoje ha
dados que indicam a atenua¢io do valor do automével nas geragdes mais novas. Porém a
transformacao ainda parece lenta pelo que a abordagem tera de se efetuar em contexto
multigeracional. Neste sentido, o trabalho que, iniciado nas escolas, serda levado ao seio

familiar devera produzir alteragdes consideraveis nos habitos culturais instalados.

O sistema escolar apresenta-se como essencial para a alteragdo comportamental que,
comecando no seu proprio interior, dai emanara para a comunidade em que se insere. Para
isso, devera o corpo docente possuir novas competéncias nesta matéria e munir-se de
projetos educativos capazes de estimularem novas formas de mobilidade e em particular o

andar a pé.
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DA CULTURA
E DA URGENCLA NA ALTERACAO DE COMPORTAMENTOS

Ao longo das ultimas décadas o automovel foi simbolo de liberdade, estatuto e rapidez
criando um imagindrio de sucesso em seu redor. As alteragdes culturais sdo, porventura, as
mais dificeis de concretizar, mas também as mais estruturantes e eficazes, urgindo, por isso
ampliar e intensificar os mecanismos de informagao, formagao e sensibiliza¢do, tendentes a

alterar a situacdo atual.

A promog¢io do modo pedonal tem nas autarquias locais o principal agente impulsionador
por se constituirem como o gestor da infraestrutura. Face a proximidade com a populagio
que, predominantemente, elege o automoével como o principal meio de deslocagio, o autarca
local tem, por vezes, alguma dificuldade, por incompreensao geral, em adotar medidas que
priorizem o andar a pé nos territorios por si administrados. Neste contexto, a proximidade
das politicas nacionais e locais para a implementa¢do das medidas, as continuas campanhas
a escala local, o envolvimento das escolas ¢ dos movimentos associativos e as intervengoes
emblematicas de qualificagdo do espago publico, podem constituir-se como impulsionadores

da desejada transformacao.

O direito universal ao espago publico, quando ainda muitos cidaddos nio o possuem, em
particular os de mobilidade condicionada, deve ser encarado como um designio civilizacional
e, consequentemente, impor politicas publicas continuadas e solugdes técnicas adequadas.
Na verdade, os resultados na execucio de medidas tendentes ao acesso universal sio
importantes para as pessoas com deficiéncia, mas da mesma forma o sio para todos os
cidadaos, pois trata-se de estabelecer sistemas de continuidade, dimensionamento e auséncia

de barreiras que favorecem e estimulam o andar a pé.
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As campanhas publicitarias para aquisi¢do de automoével, conferindo-lhe um valor simbélico
de juventude, autonomia, beleza e estatuto social, em todas as plataformas comunicacionais
permite uma presenca permanente de forte apelo a sua constante utilizagdo. S6 contrapondo
criativas e persistentes campanhas sobre o valor e a importincia do andar a pé se podera

alcancar um equilibrio na presenca, quotidiana, nas plataformas de comunicagao.

DO PLANEAMENTO

E DA RELACAO DA MOBILIDADE COM O USO DO SOL.O

A UE privilegia a existéncia de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel, como figura de
planeamento adequada para a promogio da mobilidade ativa e a sua integragdo e articulagdo

com os demais modos de transporte.

O modo como as matérias da mobilidade sdo integradas nas figuras de planeamento do
Regime Juridico dos Instrumentos de Gestio Territorial, e diluidas num contexto
multitematico dos seus conteudos obrigatérios, ndo relevam a importancia que este tema
possui no quadro das estratégias de desenvolvimento territorial. A relagdo entre a mobilidade
e o uso do solo ¢ incontornavel, pelo que deverdo estas figuras de planeamento, a escala
adequada, propiciarem uma melhor integracio destes fatores essenciais para a qualidade de

vida dos cidadios.

O projeto de espago publico é um ponto-chave para que o andar a pé se possa realizar de
forma segura, confortavel, atrativa e universal. As competéncias em matéria de urbanismo,
engenharia, arquitetura e paisagismo nao provém somente das institui¢bes do ensino superior
e da respetiva integracao nas ordens e associagdes, pelo que se torna importante a formacio
continua dos profissionais. O quadro comunitario tem vindo a apoiar a implementagio de
projetos de espago publico no territério, havendo a necessidade de, no quadro dos seus

objetivos, se priotize o andar a pé como a mais importante forma de deslocagio.
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DA INFRAESTRUTURA
E DA SUA UTILIZACAO EM SEGURANCA

Para a seguranca de andar a pé importa a existéncia de uma infraestrutura continua e segura.
O planeamento da rede pedonal requer uma visio de conjunto, global e integrada do sistema
de transportes e das relagdes que se estabelecem entre as deslocagdes a pé e a ocupagido e a
envolvente urbana. Os principios basilares a considerar sdo: a sustentabilidade, a integracdo
¢ a concertacio com todos os atores interessados, tal como preconizado no documento Rede

Pedonal Principios de planeamento e desenho, criado pelo IMT, I. P., em 2011.

As eventuais ruturas nos sistemas de continuidade podem ser motivo suficiente para
dissuadir a deslocagdo a pé para zonas comerciais de proximidade, em particular da
populagio mais vulneravel. A qualidade dos materiais e o estado de conservagiao do piso sdo
outros dos elementos fundamentais para que uma parte da populagdo opte por se deslocar a
pé.

A velocidade de circulagio automével, ndo obstante os limites impostos pelo Cédigo da
Estrada ou por sinalizagdo especifica, é outro dos aspetos dissuasores do andar a pé. Também
os tempos de atravessamento das faixas de rodagem em passagem para pedes nem sempre
sa0 adequados ao perfil da via e as diferentes caracteristicas dos pedes. A iluminagdo dos
atravessamentos ¢ igualmente fundamental para conferir seguranga e visibilidade ao pedo.
Acautelar estes aspetos ¢ determinante para estimular o andar a pé. A sinalizagdo acistica
adequada dos semaforos ¢ fundamental para aumentar o grau de independéncia e seguranca,

assim como os mostradores de contagem entre mudanga de sinal.
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DA FISCALIDADE E INCENTIVOS
NO FINANCILAMENTO DA MOBILIDADE PEDONAL

Estimular a mobilidade ativa através da fiscalidade, de incentivos e/ou recompensas dirigidos

a cidadaos e empresas é um caminho que tem sido experimentado em alguns paises.

Promover a transferéncia de receitas provenientes dos impostos associados a aquisi¢ao e
circulacdo de veiculos para a criagio de apoios a promogao da mobilidade ativa é uma forma
de incentivar alteragdes comportamentais individuais e coletivas, tais como o aumento da
atividade fisica, a redu¢io do sedentarismo, a promocio da saude publica, a descarbonizagio

da economia e a reducgdo da pegada ecoldgica.
PARTE 3 — PLANO DE ACAO

5. PLANO DE ACAO

5.1. Medidas

O Plano de Ag¢ao da ENMAP 2030 desenvolve-se em torno de cinco vetores estratégicos:
Educacio, Cultura, Planeamento, Infraestruturas e Fiscalidade e Incentivos. Cada um destes
vetores desdobra-se em eixos de a¢do que sdo compostos por medidas concretas com vista

a promogao do andar a pé.
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VETOR

ESTRATEGICO

1. EDUCACAO

EIxXO DE ACAO

MEDIDA

ENTIDADE

RESPONSAVEL

OUTRAS ENTIDADES

1.1. CAPACITACAO

1.1.1. DESENVOLVER A CAPACITACAO E FORMACAO

Direcao-Geral

Instituto Portugués do

Desporto e da

) da Educacio
CIVICA DAS CRIANCAS E DOS JOVENS Juventude, 1. P. (IPD],
(DGE)
I.P)
1.1.2. ESTABELECER PROGRAMAS DE MOBILIDADE
DGE ANSR | IPD]J, I. P.
ESCOLAR PEDONAL
DGS | DGE | IMT, L
P. | Associagio
1.1.3 CAPACITACAO DA POPULACAO PARA A Nacional de Municipios
IMPLEMENTAGAO DE ESTILOS DE VIDA ATIVOS E IPD]J, LP. Portugueses (ANMP) |

SAUDAVEIS EM TODAS AS IDADES

Comissoes de
Coordenacio e

Desenvolvimento
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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Regional (CCDR) |
Instituto Nacional para
a Reabilitacio, 1. P.
(INR, L. P.) | Instituto
do Turismo de
Portugal, I. P. (Turismo
de Portugal, I. P.)

1.2. REDES DE

TRABALHO

1.2.1. INCENTIVAR A CRIACAO, DINAMIZACAO E

. ANMP | CCDR |
PARTICIPACAO EM REDES DE TRABALHO NACIONAL E IMT, L. P. o
Municipios
INTERNACIONAL
DGS | Diregao-Geral
do Territério (DGT) |
1.2.2. FORMAR TECNICOS CCDR

IMT, 1. P., | IPDJ, I.

P.| Laboratério

Nacional de Engenharia
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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

2. CULTURA

Civil, I. P. (LNEC, I. P.)

Ordens profissionais

2.1.1. SENSIBILIZAR A POPULACAO EM GERAL IMT, L. P. DGS
2.1. Novos CCDR | DGT | INR,
§ | 2.1.2. RECONHECER, DIVULGAR E FOMENTAR BOAS .
COMPORTAMENTOS ) IMT, 1. P. I. P. | Turismo de
PRATICAS
Portugal, 1. P.
Direcao-Geral do
2.2.1. MELHORAR E PROMOVER A RECOLHA Tesouro e Financas
IMT, 1. P.

2.2.1&D

SISTEMATICA DE INFORMACAO

(DGTE) | Instituto da
Seguranca Social, I. P.

2.2.2. ESTIMULAR A INVESTIGACAO NA MOBILIDADE

PEDONAL

Fundagao para a

Ciéncia e

IMT, 1. P. | LNEC, L.
P.
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Tecnologia, 1. P.

3.1.1. COLOCAR O PEAO COMO ELEMENTO CENTRAL

3.

PLANEAMENTO

REGULAMENTOS E

MANUAIS

NORMATIVOS NACIONAIS SOBRE O ESPACO PUBLICO

P.

Ordens Profissionais

, DGT IMT, I. P. | CCDR
FIGURAS DE DAS POLITICAS PUBLICAS
PLANEAMENTO 3.1.2. INCENTIVAR A ELABORACAO DOS PLANOS DE
IMT, L. P. CCDR
MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
3.2.1. DESENVOLVER E REVER LEGISLACAO IMT, 1. P. ANSR | INR, I. P.
CCDR | INR, L. P. |
3.2. NORMATIVOS, | 3.2.2. DESENVOLVER MANUAIS, DOCUMENTOS . IPQ, I P. | LNEC, L
IMT, L. P.

3.2.3. INTENSIFICAR A FISCALIZACAO SOBRE A

UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO E RODOVIARIO

Instituto da

Seguranca Social

ANSR | INR, L. P.
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| Policia de

4.

INFRAESTRUTURA

‘ INTERMODALIDADE

CONFORTAVEIS E SEGURAS

Segurancga
Pablica
Entidades
4.1.1. PLANEAR E EXECUTAR REDE PEDONAL CCDR . o
1ntermumc1pals
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Fonte: Elaboragao pripria



1. EDUCACAO

1.1. CAPACITACAO

1.1.1. DESENVOLVER A CAPACITACAO E FORMACAO CIVICA DAS CRIANCAS E DOS

JOVENS

A formacio das criancas e dos jovens deve ter em conta as suas capacidades de se
moverem no territério e de percecionar a construgao do meio que habitam. Devera
desenvolver-se, no seio escolar, acoes tendentes a capacitagdo de circular nos
diferentes tipos de rua e nos diversos modos de transporte, considerando o respeito
pelas matérias ambientais de forma a estimular opgdes sustentaveis das quais se
realga o andar a pé ou de bicicleta. Incentivar-se-a a que as atividades curriculares e
extracurriculares contenham matérias de promog¢ao dos modos ativos. Neste
sentido deverd ser envolvida a comunidade escolar, em particular as criangas e os

jovens, na construcdo de solu¢des de mobilidade pedonal.
1.1.2. ESTABELECER PROGRAMAS DE MOBILIDADE ESCOLAR PEDONAL

O Caminho da Escola em modo pedonal serd uma forma de criar habitos de andar a
pé e contribuir para a construgao de lugares mais amigaveis e atrativos. Estabelecer-
se-30 trajetos a pé para a escola, através de eixos livres de conflitos com o transito
automovel e proximos a comércio de rua. Estes programas poderio ainda repercutir-
se, da mesma forma, para o desporto ou para outras atividades extracurriculares.
Devera ser desenvolvido um guido orientador com exemplos e boas praticas de agoes,
tais como pedibus, playstreets, brincapé, ruas do bairro, amigas das criancas, parklets, siga

a pé, etc.

O estabelecimento de uma rede nacional de escolas para a mobilidade pedonal tem
como principal objetivo a aprendizagem comum sobre modelos de sucesso nesta
relacdo de deslocagio fisica entre a escola e a residéncia e a divulgacao de boas praticas

e as suas consequentes replicacdes.
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Dever-se-a promover o Prémio «A Caminhar para a Escola» destinado a premiar os
Agrupamentos de Escolas que promovam as deslocagdes pedonais e apresentem

resultados mensuraveis e replicaveis.

1.1.3. CAPACITAGAO DA POPULACAO PARA A IMPLEMENTAGAO DE ESTILOS DE VIDA

ATIVOS E SAUDAVEIS EM TODAS AS IDADES

No ambito do PRR esta prevista a implementagao de uma Campanha Nacional e
Platatorma Tecnolégica para promover a atividade fisica e estilos de vida saudaveis,

que podera potenciar formas de mobilidade ativa.
1.2. REDES DE TRABALHO

1.2.1. INCENTIVAR A CRIACAO, DINAMIZACAO E PARTICIPACAO EM REDES DE

TRABALHO NACIONAL E INTERNACIONAL

Incentivar-se-4 a participagdo em redes nacionais e internacionais relativas a
mobilidade ativa, em particular ao andar a pé. O trabalho em rede deve ser
considerado como fundamental pois impede a repeticio de erros em varios pontos
do pafs e torna mais eficazes, eficientes e rentaveis as agdes a implementar. Para
facilitar a partilha e a recolha de informacdo, deverdo os municipios designar um
ponto de contacto dedicado a mobilidade ativa, tanto na componente pedonal como

na ciclavel, configurando assim uma rede nacional de contactos técnicos.
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1.2.2. FORMAR TECNICOS

Deverao ser criadas a¢es de formacido especificas para os profissionais com
implicagbes diretas na promog¢io do andar a pé, tais como os profissionais de
planeamento, urbanismo, engenharia, arquitetura, paisagismo, geografia, mas
também os profissionais da 4rea da satde, desporto, gerontologia, entre outros.
de importancia acrescida a difusao de novos conceitos e metodologias inovadoras
tais como a programag¢io de equipamentos de proximidade, a dotacdo de usos e
funcdes mistas nas areas habitacionais, a localizacdo de polos geradores e atractores
de deslocagdes, na perspetiva de valorizacdo das deslocagdes pedonais em
detrimento do recurso a modos de transporte motorizado, promovendo assim a

saude individual e coletiva, bem como a melhoria do ambiente urbano.

2. CULTURA

2.1. Novos COMPORTAMENTOS

A comunica¢io sobre as multiplas vantagens do andar a pé, designadamente na satde publica, no
ambiente, na sociabilidade, na economia ¢ na dinamizacio do comércio local e também na
promocao de emprego de proximidade, é de elevada relevancia. As campanhas de sensibilizacao
através da comunicagio social, das redes sociais, de elementos estaticos de publicidade, de eventos
sao aspetos determinantes no processo de comunicagdo. A sensibilizacdo criativa e por parte de
diferentes areas governativas e envolvente podera ser muito eficaz, por exemplo através das
entidades da area da satde, que podem assumir uma importincia crucial através da prescri¢io de

atividade fisica, nomeadamente no estimulo do andar a pé.
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2.1.2. RECONHECER, DIVULGAR E FOMENTAR BOAS PRATICAS

Dever-se-a estabelecer o Prémio “Territérios que Caminham” destinado a reconhecer as entidades
municipais que promovam a mobilidade pedonal e apresentem resultados mensuraveis e

transferiveis.
2.2. 1&D
2.2.1. MELHORAR E PROMOVER A RECOLHA SISTEMATICA DE INFORMACAO

Incentivar-se-4 a melhoria e revisdo dos métodos e petiodicidade de recolha de informagio, em
areas transversais com impacto na mobilidade pedonal, no sentido de dotar os decisores, a todo o
tempo, de informagio atualizada que possibilite responder de forma célere e efetiva as necessidades

originadas pelas alteragdes dos padrbes de mobilidade.
2.2.2. ESTIMULAR A INVESTIGACAO NA-MOBILIDADE PEDONAL

Promover-se-4 a investigacdo e desenvolvimento em matéria de mobilidade pedonal, com o objetivo
central de obtencdo de conhecimentos técnicos e cientificos tendentes a ampliagio dos resultados
da implementacio de politicas de promocao dos modos ativos, atendendo as idiossincrasias locais
e ao publico-alvo. Esta promogio poder-se-a desenvolver, entre outros, através da criagao de linhas
de investigacdo centradas nos modos ativos, integradas no ambito cientifico e tecnolégico nacional,
articulando-se a academia com outras instituicGes e com a induastria no sentido do desenvolvimento

regular de novos processos, materiais e produtos e, de igual forma, na melhoria dos existentes.
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3. PLANEAMENTO

3.1. FIGURAS DE PLANEAMENTO
3.1.1. COLOCAR O PEAO COMO ELEMENTO CENTRAL DAS POLITICAS PUBLICAS

O pedo devera tornar-se o elemento central na defini¢ao das politicas publicas, estimulando o andar
a pé e o deslocar (no caso dos cidaddos com deficiéncia motora) enquanto condi¢io de acesso
universal. O urbanismo de proximidade devera ser privilegiado na programacao de equipamentos
coletivos, designadamente nos equipamentos escolares. As politicas de ordenamento do territério
deverdo influenciar positivamente as politicas de mobilidade, numa légica de proximidade e de
estimulo as deslocacbes tendencialmente nulas em emissdes de carbono. Os IGT, em
desenvolvimento ou em perspetiva de elaboragdo, deverio integrar os conceitos desta Estratégia, a
sua respetiva escala e conteudo. Neste quadro esta o PNPOT, os Planos Regionais de Ordenamento
do Territério, o Programa da Otla Costeira, ¢ todos os demais com incidéncia territorial ou
estratégica. Também os Planos Municipais de Ordenamento do Territ6rio, bem como os elementos
anexos obrigatérios nos PDM, tal como a Carta Educativa, deverao integrar e articular os conceitos

e acbes de promocio da mobilidade pedonal.
3.1.2. INCENTIVAR A ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Incentivar a elabora¢io dos PMUS por se constituirem como o instrumento de planeamento de
referéncia para a mobilidade sustentavel, integrador de todos os modos de transporte,
prioritariamente os modos ativos. Esta figura de planeamento da mobilidade sustentavel tem sido,
na UE, uma aposta decisiva para o incremento da qualidade de vida e do processo de

descarbonizac¢io da sociedade.

72



3.2. NORMATIVOS, REGULAMENTOS E MANUAIS
3.2.1. DESENVOLVER E REVER LEGISLACAO

Nos casos em que se verificar que a legislacdo existente ndo cumpre os designios relativos a
mobilidade pedonal, deverio ser desenvolvidas propostas de normativos legais que cumpram esse
deficit. No ambito da implementagdo e monitorizagao da ENMAP 2030, poderio ser identificadas
necessidades legislativas e apresentadas propostas que se afigurem como fundamentais para o

cumprimento do seu designio.
3.2.2. DESENVOLVER MANUAIS, DOCUMENTOS NORMATIVOS NACIONAIS SOBRE O ESPACO PUBLICO

Deveri ser elaborado um manual e/ou orientagdes normativas sobte o espago publico, que poderio
ser adotadas pelas autarquias e constituir-se como parte integrante dos regulamentos municipais no
ambito da urbanizacio e/ou edificacio. O documento deveri incidir sobre intervencoes de carater
publico e privado, contribuindo para a coeréncia da imagem urbana e a garantia das acessibilidades.
O documento devera articular as referéncias emanadas do IPQ, I. P., nomeadamente quanto a
acessibilidade, seguranca e conforto dos materiais utilizados no espaco publico e também com o
Regulamento de Sinalizagao de Transito, o qual reflete o disposto na Convencao de Viena sobre
sinalizacdo rodoviaria, da qual Portugal é parte contratante. Neste quadro deverd ser elaborado o
normativo a que devem obedecer as passagens para pedes, particularmente em meio urbano,
nomeadamente quanto a sua localiza¢do, geometria, iluminacio, sinaliza¢do vertical e horizontal,
obstaculos a visibilidade e tipologia de piso, podendo integrar manuais em vigor. Deverao ainda ser
definidas as condi¢des/ requisitos para a realizagdo de estudos de circulacio pedonal, nomeadamente
na envolvente das interfaces de transportes publicos e de equipamentos geradores de trafego
pedonal (escolas, ginasios, parques urbanos, jardins, centros comerciais, etc.) e também no contexto
da requalificacdo de estradas nacionais que atravessem localidades e no atravessamento de passagens

de nivel.
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3.2.3. INTENSIFICAR A FISCALIZACAO SOBRE A UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO E RODOVIARIO

Intensificar a fiscalizacdo sobre a utilizagio do espago publico desincentivando a pratica de
comportamentos que condicionem a mobilidade pedonal, desighadamente, a ocupacio de passeios
e o cumprimento dos dimensionamentos estipulados em lei para os espagos que promovam a
acessibilidade universal. Os regulamentos sobre a utilizacdo do espago publico deverao ser claros e
nio permitir que existam competéncias legislativamente abstratas ou sobrepostas. Intensificar a
fiscalizagdo do espago rodoviario, designadamente automoéveis estacionados ou  trotinetas
abandonadas nos passeios ¢ a pratica de velocidade excessiva nas localidades e demais infragdes que
condicionem a mobilidade pedonal universal, tais como esplanadas e demais mobiliario urbano

(postes, caixotes de lixo, caixas de telecomunicag¢des e eletricidade, etc).

4. INFRAESTRUTURAS

4.1. AS PESSOAS COMO PRIORIDADE
4.1.1. PLANEAR E EXECUTAR REDE PEDONAL

Devera ser implementada uma rede coerente de passeios, incorporando pragas e ruas pedonais ou
de coexisténcia, de forma continua, segura e confortavel, ausente de barreiras arquiteténicas e
urbanisticas, acompanhada por medidas de amenizagdo de temperaturas e de paisagem urbana,
contemplando mobiliario urbano que promova espacos de estadia e descanso para criangas e idosos.
As redes de passeios devem ser atrativas e qualificadas por forma a promover o andar a pé como o

mais importante modo de deslocagio.
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4.1.2. APOIAR MEDIDAS DE ACALMIA DE TRAFEGO

Deverao ser apoiadas medidas de acalmia de trafego que destaquem a via publica ndo somente
enquanto espa¢o dedicado a func¢io de trafego e circulacdo (estrada), mas também como espaco de
fruicao e convivéncia (rua), considerando todos os utilizadores, com especial relevancia para os mais
vulneraveis, permitindo que se desloquem em segurancga, independentemente da idade ou condicido

fisica.

4.1.3. REFORCAR A ESTRUTURA ECOLOGICA ATRAVES DA PROMOCAO DE CONTINUOS VERDES E

AZUIS

E fundamental reforgar os espagos urbanos verdes e azuis ndo somente no sentido de aumentar o
bem-estar e a saude das popula¢des como também de promover a melhoria da qualidade do ar,
atenuar o efeito da poluicio e reduzir o efeito de “ilha de calor” em meio urbano, proporcionando

um ambiente fisico que incentiva a utilizagdo dos modos ativos.

4.2. A INTERMODALIDADE
4.2.1. PROMOVER INTERFACES INCLUSIVAS, CONFORTAVEIS E SEGURAS

Torna-se importante articular adequadamente os modos ativos e o sistema de transporte publico
para fomentar o andar a pé. As zonas de embarque e desembarque em interfaces de transporte
deverdo incluir opgdes seguras, praticas, autbnomas e acessiveis. As paragens e estagoes deverdo ser
mais atrativas e seguras, os embarques e desembarques de passageiros mais eficientes e confortaveis
e os tempos de espera minimizados. Ao nivel da intermodalidade a escala micro, deve-se atender a
relagdo espacial e temporal entre a bicicleta e o andar a pé. O material circulante deverd garantir as
condi¢coes de acessibilidade universal, conferindo o direito de circulacio a todos os cidadios e
respetiva complementaridade com o espago publico. Devera, também, ser disponibilizada

informagio atualizada e constante das condi¢oes de acesso aos transportes.
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5. FISCALIDADE E INCENTIVOS

5.1. FISCALIDADE

5.1.1. DIRECIONAR AS RECEITAS DE IMPOSTOS ASSOCIADOS AO AUTOMOVEL PARA APOIO A

MOBILIDADE ATIVA

Analisar a possibilidade de transferir parcialmente as receitas, diretas e indiretas, arrecadadas com
os impostos associados a aquisi¢do e circulagdo de veiculos automéveis, para a promogio da

mobilidade ativa.
5.1.2. CRIAR DEDUCOES FISCAIS QUE INCENTIVEM COMPORTAMENTOS SUSTENTAVEIS

Perspetivar incentivos fiscais que beneficiem os sujeitos passivos que utilizem bens e servicos de
mobilidade ativa, em particular pedonal, tendo em vista a promog¢io de comportamentos individuais
e coletivos que promovam a saiude publica, a descarbonizagdo da sociedade e a reducido da pegada

ecologica.
5.2. INCENTIVOS
5.2.1. COMPENSAR CIDADAOS E EMPRESAS PELLAS DESLOCACOES NEUTRAS EM CARBONO

Desenvolver mecanismos de indole diversa, nomeadamente através da formalizacao de plataformas
de créditos de mobilidade ao estilo blockchain, que constituam incentivos financeiros aos cidadaos e
empresas, sejam os de recuperacgdo lenta (de apuramento anual) ou rapida (diretos e de apuramento
mensal), recompensando os seus comportamentos de mobilidade sustentavel pela nio emissdo de
GEE, promovendo e incentivando alteragdes comportamentais na sociedade, nomeadamente de

aumento da atividade fisica e reducio do sedentarismo.

76



PRESIDENCIA DO CONSELHO DE

MINISTROS
1.1. CRONOGRAMA
~— N (ep) <t LN O [ ee]
MEDIDAS ©) ©) @) O O O O O
Z, Z Z, Z Z Z, Z, Z
< < < < < < < <

1.1.1. DESENVOLVER A
CAPACITACAO E FORMACAO CIVICA

DAS CRIANCAS E DOS JOVENS

1.1.2. ESTABELECER PROGRAMAS
DE MOBILIDADE ESCOLAR

PEDONAL

1.1.3. CAPACITACAO DA
POPULACAO PARA A
IMPLEMENTACAO DE ESTILOS DE
VIDA ATIVOS E SAUDAVEIS EM

TODAS AS IDADES

1.2.1. INCENTIVAR A'CRIACAO,
DINAMIZACAO E PARTICIPACAO EM
REDES DE TRABALHO NACIONAL F

INTERNACIONAL

1.2.2. FORMAR TECNICOS

2.1.1. SENSIBILIZAR A POPULACAO

EM GERAL

2.1.2. RECONHECER, DIVULGAR E

FOMENTAR BOAS PRATICAS

2.2.1. MELHORAR E PROMOVER A

RECOLHA SISTEMATICA DE

77




INFORMACAO

2.2.2. ESTIMULAR A INVESTIGACAO

NA MOBILIDADE PEDONAL

PRESIDENCIA DO CONSELHO DE
MINISTROS

3.1.1. COLOCAR O PEAO COMO
ELEMENTO CENTRAL DAS

POLITICAS PUBLICAS

3.1.2. INCENTIVAR A ELABORACAO
DOS PLANOS DE MOBILIDADE

URBANA SUSTENTAVEL

3.2.1. DESENVOLVER E REVER

LEGISLACAO

3.2.2. DESENVOLVER MANUAIS,
DOCUMENTOS NORMATIVOS
NACIONAIS SOBRE O ESPACO

PUBLICO

3.2.3. INTENSIFICAR A
FISCALIZACAO SOBRE A
UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO E

RODOVIARIO

4.1.1. PLANEAR E EXECUTAR REDE

PEDONAL

4.1.2. APOIAR MEDIDAS DE

ACALMIA DE TRAFEGO

4.1.3. REFORCAR A ESTRUTURA
ECOLOGICA ATRAVES DA
PROMOCAO DE CONTINUOS

VERDES E AZUIS

78




PRESIDENCIA DO CONSELHO DE
MINISTROS

4.2.1. PROMOVER INTERFACES
INCLUSIVAS, CONFORTAVEIS E

SEGURAS

5.1.1. DIRECIONAR AS RECEITAS DE
IMPOSTOS ASSOCIADOS AO
AUTOMOVEL PARA APOIO A

MOBILIDADE ATIVA

5.1.2. CRIAR DEDUCOES FISCAIS
QUE INCENTIVEM

COMPORTAMENTOS SUSTENTAVEIS

5.2.1. COMPENSAR CIDADAOS E
EMPRESAS PELAS DESLOCACOES

NEUTRAS EM CARBONO

I CONCECAO

IMPLEMENTACAO
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Fonte: Elaboracao pripria
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PARTE 4 - GOVERNANCA, MONITORIZACAO E FINANCIAMENTO

6. Governancga

Governanga é o modelo, segundo o qual se identifica o conjunto de processos que levam a
uma tomada de decisio informada e que deve garantir a correta e eficiente execugdo dos

objetivos e das medidas propostas na ENMAP 2030.

A ENMAP 2030 devera ser implementada até 2030, concretizando-se em medidas
detalhadas, devidamente orcamentadas e calendarizadas, a partir do momento da sua
aprovagdo. Para a implementacio da ENMAP 2030, promover-se-4 a sua articulagio com a
ENMAC 2020-2030, tirando partido das estruturas de governagdo ja em funcionamento,
com as adaptagdes necessarias para incluir e integrar as especificidades inerentes a mobilidade

pedonal.

Assim, para garantir a coordenagdao da implementagiao das medidas previstas na ENMAP
2030 e para estabelecer a articulagio com todas as entidades envolvidas na execuc¢do e no
acompanhamento e prossecu¢ao dos objetivos da ENMAP 2030, devera proceder-se a
criagdo de uma estrutura de coordenagido e gestio, que inicialmente adotara a forma de

Grupo de Projeto, cuja missio serd posteriormente prosseguida pelo IMT, I. P..

Como garantia da articulagdo necessaria para o sucesso da implementagdo da ENMAP 2030e
respetiva coordenacio de politicas publicas nesta matéria, funcionard a CIMA, resultante da

adaptacio da estrutura homologa ja criada no contexto da ENMAC 2020-2030.

De igual forma, propoe-se a adaptag¢do do Conselho Consultivo, ja em funcionamento no
ambito da ENMAC 2020-2030, que passard a designar-se por Conselho Consultivo para a
Mobilidade Ativa, integrando entidades que tenham no seu ambito de atuagdo, em parte ou

no todo, os objetivos expressos pela ENMAP 2030.
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6.1. Estrutura de Coordenacio e Gestao
6.1.1. Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa

A ENMAP 2030 integra um conjunto de medidas cujo desenvolvimento ¢ transversal a varias
areas governativas e envolve um elevado nimero de entidades, o que justifica a criagdo de
uma estrutura de coordenagio e gestio, sob a forma de um grupo de projeto, conforme

previsto na Lei n.° 4/2004, de 15 de janeiro, na sua reda¢io atual.

Um dos desafios verificados no ambito da ENMAC 2020-2030, tem sido a auséncia de uma
estrutura de coordenagido e gestao dedicada a sua implementagao, composta por um corpo
técnico proprio, interdisciplinar, que mobilize todas as entidades e os recursos materiais e

financeiros necessario para o seu sucesso.

O Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa deverd funcionar na dependéncia do IMT, L.
P., e tera como objetivo promover a implementacdo e monitorizacio das medidas inscritas,
tanto na ENMAC 2020-2030, como na ENMAP 2030, bem como a articulagio com as
demais estruturas de governacao e entidades responsaveis e envolvidas pela execucdo das

referidas medidas.

Sem prejuizo do envolvimento das tutelas governativas, de cada uma das propostas de acdo
que integram a ENMAP 2030, a concentra¢do da gestio e coordenacio no IMT, L. P.,

garantira a necessaria articulagdo entre todos os envolvidos.
6.2. Coordenacio de Politicas Publicas
6.2.1. Comissao Interministerial para a Mobilidade Ativa

Atendendo a natureza transversal da estratégia a implementar, as politicas setoriais serdo
devidamente articuladas, garantindo a orienta¢do para os objetivos. Para o efeito, devera ser
adaptada a Comissao Interministerial para a Mobilidade Ativa Ciclavel, que passara a integrar
as areas governativas necessarias para a criacdo e funcionamento da CIMA. Esta estrutura
devera reunir anualmente ou sempre que tal se mostre necessario, sendo convocada para o

efeito pela tutela responsavel pela mobilidade ativa.
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6.2.2. Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa

O Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa tera caracter consultivo, e devera incluir
organizagdes da sociedade civil que integram, nos seus objetivos e praticas, a promog¢io da
mobilidade ativa. A composi¢io do Conselho Consultivo sera flexivel podendo ser
acrescentadas, de forma permanente ou pontual, entidades relevantes no ambito da
promocao da mobilidade ativa. Esta estrutura reunira anualmente ou sempre que se verifique
por necessario, sendo convocada para o efeito pelo Grupo de Projeto/IMT, 1. P., que
coordena. O Conselho Consultivo devera pronunciar-se sobre os assuntos que lhe sejam
submetidos pelo Grupo de Projeto /IMT, 1. P., ou apresentar a esta, por sua iniciativa,

recomendacoes e sugestdes no ambito da mobilidade ativa.
6.2.3. Rede de Pontos Focais da Mobilidade Ativa

A Rede de Pontos Focais da Mobilidade Ativa deverd ser composta todas as entidades
responsaveis quer pela execugao das medidas, quer pelo envolvimento de outras entidades
consideradas necessarias ao sucesso das mesmas. Esta Rede devera ainda apoiar «o Grupo
de Projeto /IMT, I. P., na preparacio da documentacio necessaria para a tomada de decisoes

da CIMA, garantindo o acompanhamento e continuidade dos trabalhos.
6.3. Monotorizacio da Mobilidade Ativa

Um acompanhamento constante é imprescindivel para o sucesso de qualquer politica publica.
Desde logo porque toda a sintese interpretativa da situacdo atual, que estimula as medidas
propostas, contem sempre variaveis dinamicas, algumas das quais sujeitas a estimulos
exbgenos e que, por isso, podem ganhar ou perder importincia ao longo do tempo. Do
mesmo modo, as diferentes dindmicas sociais impdem revisdes permanentes, s6 possiveis

através da avaliagdo comparada entre os objetivos definidos e os resultados obtidos.

Tendo em conta que uma parte substancial das medidas esta associada a infraestruturas

territoriais, os municipios terdo um papel fundamental no sucesso da ENMAP 2030.
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Urge ultrapassar a falta de dados que o Pafs tem nalgumas matérias associadas ao
desenvolvimento dos territérios. Desde logo, os Censos, realizados de dez em dez anos, ndo
permitem uma afericdo do processo de implementagio de medidas em tempo util
Conscientes desta realidade, aponta-se para a criacio de mecanismos de monotorizacio, a
propor pelo grupo de projeto, que permitam proceder a recolha de informagio, compilar os
dados existentes em diversas entidades com responsabilidade sobre esta matéria e, caso se
mostre necessario, estabelecer protocolos de parceria com as autarquias locais que permitam
obter dados em tempo razoavel, bem como realizar, sobre eles, trabalho de analise e dal

retirar as consequentes conclusoes.

Os mecanismos de monotorizacdo da Mobilidade Ativa, considerando as diferencas entre o
modo pedonal e o ciclavel, deverdo permitir, entre outras, as seguintes tarefas: avaliar os
indicadores de realizacdo; preparar os programas de intervencdo; adaptar sistemas
complementares de recolha de dados; produzir relatérios anuais de progresso e produzir

informacdo qualificada para a tomada de decisio.

O trabalho desenvolvido em sede de monotorizacdo constituir-se-a como a base de reflexdo
sobre o desenvolvimento da ENMAP 2030 e o fator essencial da monitotizacio, num
processo continuo por forma a estabelecer uma avaliagio comparativa entre os objetivos de

cada medida e os resultados obtidos.
6.4. Monitorizagao, Avaliacio e Revisio

Retoma-se a referéncia de que uma Estratégia se constitui como um processo, que em muito
ultrapassa a nogao de produto rigido e final. Neste sentido a ENMAP 2030 estara em

observagdao permanente.

Deste modo as revisoes e alteragoes da ENMAP 2030 poderdo ocorrer a todo o tempo, quer
de forma integral, quer parcial, ndo deixando esta Estratégia de referenciar os prazos em que

tal deva ocorret.
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Assim propde-se, sem prejuizo dos relatérios anuais de progresso, e de eventuais alteragdes
que se entendam por necessarias, que a ENMAP 2030 seja revista a meio do seu

desenvolvimento, ou seja, em 2026.

Para uma monitorizagdo e avaliagdo eficaz, deverdo existir regras comuns e indicadores
mensuraveis, sem distingdes regionais, pois o andar a pé constituiu-se como uma matéria de
abordagem una e coesa em todo o territério nacional. Neste quadro, o trabalho em torno
dos dados e realidades constatadas da implementacio da ENMAP 2030 deverio ser
observados segundo uma visio holistica, multidisciplinar e integradora por forma a nio sé
se constituir como observacdo “problema-resposta” e sim, analisando toda a complexidade

de que o sistema de mobilidade apresenta.
6.5. Processo participado

Os processos participativos serdo promovidos e generalizados, simplificando e tornando
acessfvel a auscultagdo de cidaddos e entidades sobre a implementagiao de politicas de
promog¢do da mobilidade ativa, tornando evidentes as respetivas vantagens perante a

populagio, para contextos concretos ¢ delimitados.

A participacdo do publico devera ser permanente e realizada de modo digital através de website
dedicado a mobilidade ativa, sem prejuizo da realiza¢do de sessdes publicas por regies

administrativas ou por outras escalas de territério que se mostrem mais pertinentes.

A realizacio de féruns, as conferéncias no ensino superior, os debates no ensino basico e
secundario, as promog¢des de eventos autarquicos, sio algumas das referéncias de atividades
a merecer o apoio ¢ acompanhamento da ENMAP 2030. Para maximizar o impacto,
visibilidade e participagao nas medidas a implementar, todas as entidades relevantes, do setor
publico, privado e associativo, deverdo ser periodicamente envolvidas, garantindo espagos
especificos de debate e discussio sobre a mobilidade ativa, em eventos destinados a fomentar

a reflexdo e discussio, a escala nacional, regional e local.
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Propoe-se a conversio da Cimeira da Mobilidade Ativa, prevista na ENMAC 2020-2030,
para o Forum da Mobilidade Ativa, a realizar com periodicidade bienal, sem prejuizo de outra
frequéncia que se venha a entender como mais conveniente, onde se podera realizar a analise
das agdes implementadas, bem como perspetivar o trabalho a realizar em cada ano,
adaptando o cronograma das agdes em conformidade. Este férum devera também constituir-
se como um importante evento de troca de experiéncias entre regides e municipios sobre a

tematica da mobilidade ativa.

Neste ambito deverdo ser estimuladas sinergias e eventuais apoios a eventos que as

organizagdes da sociedade civil promovam na tematica da mobilidade ativa.

6.6. Financiamento

O compromisso publico com a ENMAP 2030 devera ser concretizado através de uma

adequada e crescente disponibiliza¢do de meios financeiros, técnicos e humanos.

A implementagio de politicas de promogio da mobilidade pedonal necessita de um adequado
quadro financeiro, em particular tratando-se de uma area onde as intervengdes podem
apresentar uma relacdo custo-beneficio significativamente vantajosa, seja ao nivel da

mobilidade, sociabilidade, ambiente, economia, emprego, saide publica e outros.

Tal como referido na ENMAC 2020-2030 “ compromisso priblico com a estratégia de promogdo dos
modos ativos de mobilidade devera ser concretizado através de nma adequada e crescente disponibilizacio de
meios financeiros, técnicos e humanos, ao nivel da administragio central, (designadamente através do
Orgamento do Estado e fundos nacionais)” e orgamento municipal ou intermunicipal apoiado pelo
or¢amento nacional e comunitario, bem como de institui¢des publicas, de forma previsivel,

acessivel, estruturado e baseado em rigorosos processos de planeamento.
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A execucdo de politicas de investimento favoraveis e transversais a concretizacio dos
objetivos de curto, médio e longo prazo implicara também o envolvimento das competentes
entidades publicas e niveis de governo, estimulando a alocacdo de fundos europeus para a

mobilidade ativa.

As praticas internacionais demonstram que o valor investido na promogio efetiva da
mobilidade pedonal tem retorno em todos os multiplos fatores com que esta interfere tais
como saude publica, economia e emprego, turismo, ambiente, qualidade da interagdo social

e sensagdo de seguranca.
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ANEXO 1

Estratégias Nacionais on Locais de promogio do modo pedonal e ciclavel

Estratégia Pedonal Estratégia Ciclavel

Austria
Bélgica
Bulgaria
Chipre

Republica
Checa
Alemanha
Dinamatca
Estonia

Espanha

Finlandia

v
vE

x

x

v
vE
x

@

Metas de Seguranca Rodoviaria

Reduzir o numero de ciclistas
mortos em, pelo menos, 35 e
gravemente feridos em 150, entre

2009 e 2020

Cidade de Tartu: Nao aumentar o
numero de colisdes com ciclistas

Metas de Quota Modal

Aumentar em 10% os km percorridos
em bicicleta entre 2013 e 2020

Aumentar a participa¢do modal do
modo ciclavel para 13% em 2020

Aumentar a participa¢do modal do
pedonal e ciclavel para 35-38% em
2030 e atingir as 1.965 milhoes de



Estratégia Pedonal Estratégia Ciclavel Metas de Seguranca Rodoyidxia Metas de Quota Modal

viagens a pé e de bicicleta em 2030
Aumentar a participa¢do modal do

Franga = Y ) modo ciclavel para 9% em 2024
Grécia x x - -
Croacia x x - _
Hungria x x - -
Republica da < v . Aumentar a participa¢io modal do
Irlanda modo ciclavel para 10% em 2020
Italia 4 v - B,
Aumentar a participa¢do modal
Luxembutgo v v - conjunta do modo pedonal e ciclavel
para 25% em 2020
Aumentar o numero de utilizadores de
bicicleta, pelo menos uma vez por
, . semana, para 30% em 2020 e de
Letonia * Y ) utilizadoref de bicicleta, pelo menos
cinco dias por semana, para 10% em
2020
Lituania x x - -
Malta < o Meta Provisoria: Reduzir lesdes Meta Proviséria: Duplicar a

envolvendo ciclistas em 50%, entre = participa¢do modal do modo ciclavel
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Estratégia Pedonal Estratégia Ciclavel Metas de Seguranca Rodoyidxia Metas de Quota Modal

2010 e 2050 para viagens inferiores a Skm entre
2010 e 2050

Pafses Baixos x x - -

Polénia x x - -
Reduzir mortes e ferimentos graves | Aumentar a participacio modal do
Portugal v de ciclistas em 50%, entre 2020 e = modo ciclavel para 7,5% em 2030 e

2030 em 10% em meio urbano
Roménia x x - -

Aumentar a parcela de passageiros-km
Suécia v v - percorridos a pé, de bicicleta ou
transporte publico para 25% em 2025
Eslovénia ND v - -
Aumentar a participa¢do modal do
modo ciclavel para 10% em 2020
Duplicar o nimero de viagens em
modo ciclavel para 1.600 milhSes em

Eslovaquia x v -

Reducio, anual, do nimero de
v ciclistas mortos ou gravemente

Reino Unido v . o~ . 2025. Aumentar o numero de etapas
feridos por bilhdo de milhas pedonais, por pessoa e por ano, para
percorridas em 2020 300 em 2025
Suica x x - -
Israel x v - B}
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Estratégia Pedonal Estratégia Ciclavel Metas de Seguranca Rodoyidxia Metas de Quota Modal

Aumentar a participa¢do modal do

Noruega v v C modo ciclavel em 8% em 2023
Sérvia x x _ _
Legenda 4 4 23] x
Existe Existe, localmente em Em Elaboracio Nio Existe
algumas Cidades ou
Regides

Fonte: European Transport Safety Council, 2020
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Designagio

ANEXO 2

Estratégias de valorizacao do modo pedonal

Entidade

Responsavel

Capitules

Visao/Missao

Objetivos

Nasjonal
gastrategi
Strategi for 4
fremme  giing
som
transportform
0g
hverdagsaktivitet

2014-2023

2012

Noruega

Vegdirektoratet
Trafikksikkerhet,
miljo- og

teknologiavdelingen

(Departamento  de

Seguranca de
Trafego, Meio
Ambiente e

1. Prefacio;

2. Pontos-chave
na  estratégia

pedonal;
3. Parte 1:
Estratégia

pedonal

nacional;

Cultura

pedonal ativa.

1.1.

1.2.

Responsabilidade e cooperacio:

Estimular autoridades e atores
privados para a necessidade de

promover e facilitar o andar a pé;

Estabelecer a colaboracio para
facilitar o andar a pé e desenvolver

uma cultura pedonal ativa;

Concecao do ambiente fisico:

1. Aumentar
para, pelo

menos, 50% a

propor¢ao de

pessoas  que
utilizam o)
modo

pedonal para

viagens
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(Estratégia
Nacional
Pedonal ~ para
tornar o andar a
pé como modo
de  transporte
quotidiana 2014-
2023)

Tecnologia

Administracao

da

Publica de Estradas

da Noruega)

4. Parte 2: Base

profissional
5. Referéncias;
6. Bibliografia;

7.Fotografias e

ilustragoes.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

Desenvolver as estruturas urbanas
tornando-as mais adaptadas para o

andar a pé;

Desenvolver um ambiente atrativo
com base nos pré-requisitos e

necessidades dos pedes;
Cultura pedonal ativa:

Melhorar a manutencio geral dos

percursos pedonais;

Melhorar a operacionalidade dos
percursos pedonais no periodo de

inverno;

Melhorar  as  condi¢coes  de

acessibilidade para pedes durante

completas
(em 2009 era
de 23,5%);

2. Aumentar

para 25%, até
2023, a
proporciao de
pessoas  que
anda a pé
mais de 1,5
km e reduzir
10% a
proporciao de
pessoas  que

niao andam a
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4.1.

4.2.

5.1.

5.2.

processos de obras;
Interacdo no transito:

Atribuir maior prioridade aos pedes

em novos projetos de trafego;

Melhorar a interacio entre os
diferentes utilizadores da via, com

prioridade aos pedes;
Cultura pedonal ativa:

Elevar o andar a pé como modo de
transporte e elemento promotor de

atividade fisica no quotidiano;

Influenciar as pessoas a andar mais a

pé;

pe;
3.Aumentar o
numero  de
pessoas  em
escaloes
etarios  mais
elevados que

andam a pé.
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6.

Conhecimento e dissemina¢io

6.1. Desenvolver um maior

conhecimento do andar a pé;

6.2. Desenvolver ferramentas e métodos

para facilitar a compreensdao dos

peoes;

6.3. Partilhar conhecimento e resultados

do investimento no andar a pé.
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Designagio

Entidade

Ano Pafs Capitulos

Responsavel

Visao/Missao

Objetivos

. Mudar a escolha de transporte para

Kiivel . ) que andar a pé ou de bicicleta sejam | Aumentar o
avelyn ja . Incentivar e
il 1. Sumario; . uma forma viavel, pratica e | numero de
pyoratlyn Liikenne-ja capacitar as 3 N _ )
tak i 2. Questdes-chave; desejavel de mobilidade; viagens realizadas
valtakunnallinen o . : > | pessoas a
viestintaministeio A bé ou  de
strategia 2020 3. Rotas claras; optarem  pelo |2 Consolidar os modos pedonal e . .p
_ ) clavel . ] bicicleta em 30%
(Estratégia 2012 | Finlandia modo  pedonal ciclavel como alternativa modal;
g 4. Pequenas até 2020 e
. (Agéncia de iclavel .
Nacional distAncias: ou ciclavel em, | 3. Melhorar as condi¢oes de andar a Jiminuir
’ n
L Transporte ; ..
Ciclavel e p . q pelo menos, um pé e de bicicleta; conificativament
. . Sistemas e . significativamente
Pedonal  para Finlandesa) dos trajetos das .
trabalho. . Garantir que os modos pedonal e | 0 nimero de
2020) suas viagens o .
ciclavel sejam fatores-chave nas | viagens de carro.
dindmicas de planeamento.
Let’s Get | 2016 | Escocia | Scottish 1. Prefacio; Uma  Escécia | 1. Desenvolver uma cultura de andar | Alcangar  quotas
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Scotland
Walking.  The
National
Walking
Strategy - 2026

Estratégia
Nacional
Pedonal: Vamos
colocar Escbécia

a andar a pé -

2026

Government

(Governo

Escocés)

2.Uma Escocia

mais ativa;

3. Objetivo

estratégico 1;

4. Objetivo

estratégico 2.

onde todos
retirem

beneficios = do
andar a  pé
como parte
integrante  do
seu  dia-a-dia,
que promova o
gosto pelo
andar a pé ao ar
livte e onde os
lugares sio bem
planeados  no
sentido de

incentivar o

a pé diariamente;

. Projetar e construir espagos e

lugares para andar a pé acessiveis a

todos;

. Proporcionar  uma

mobilidade

independente, facil, conveniente e

segura para todos.

modais de andar a

pé semelhante aos

paises com
melhor
desempenho
neste ambito,

como a Holanda,

Noruega e Suica.
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andar a pé.

Get Ireland
Walking:

Strategy and

Action Plan
2017-2020
(Colocar a
Irlanda a
caminhar:
Estratégia e

Plano de Acao
2017-2020)

2017

Irlanda

Sport Ireland

(Desporto
Irlanda)

de

1. Prefacio;

2. Sumatio

Executivo;

3. Melhorat a
Irlanda andando
apé;

4. Visdo, missio e
valores do andar
a pé na Irlanda;

5. Contexto;

6. Tematicas da

Estratégia e

Visio: Uma
cultura vibrante
de andar a pé

em toda a

Irlanda.
Missdo:
Capacitar e
apoiar as

pessoas a optar
pelo andar a pé
mais

frequentemente
lazer,

para

transporte e

. Promover a importancia e o0s

beneficios associados ao andar a pé;

. Proporcionar as criangas e jovens

maiores oportunidades de estarem

fisicamente ativos através do andar

a pé;

. Reconhecer e promover o andar a

pé como uma atividade que

melhora a satde;

. Proporcionar ambientes adequados

para andar a pé e defender a

melhoria da infraestrutura pedonal;

. Desenvolver e apoiar comunidades
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Plano de Acido;

7. Implementagao
da Estratégia e

Plano de Acio;

8. Apéndices.

saude,

parte

como

do

quotidiano.

seu

i

sustentaveis e ativas;

. Disponibilizar uma base de dados

para a promogio do andar a pé;

/. Ativar e ampliar a rede de

stakeholders envolvidos na

promocio do andar a pé;

. Promover uma Irlanda mais

saudavel, apoiada na atividade
fisica, na prevencao da obesidade e
na criacio de uma sociedade sem

tabaco.
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Entidade 1

Designacao | Ano Pais Capitulos Visao/Missad) = Objetivos Metas

Responsavel

Master Plan
for Walking:
Strategy  to
promote

walking  in

Austria

(Plano
Diretor
Pedonal:

Estratégia

2017

Austria

Austrian
Ministry  for
Transport,
Innovation and

Technology

(Ministério
Austriaco  dos
Transportes,
Inovacgio e da

Tecnologia)

1. Primeira Estratégia
Nacional para a
Promocio do

andar a pé;

2. Priotizacao do

andar a pé;

3. Austria:  Pioneira

na Buropa;

4. Andar a pé ¢
saudavel, Zero

emissoes e social e

1. Potenciar a cooperagao e

coordenacio a nivel regional e local;

2. Promover a gestio da mobilidade
para aumentar as deslocacoes

pedonais;

3. Melhorar as  infraestruturas e

aumentar as iniciativas de

investimento;

4. Promover o transporte e O

planeamento urbano amigo do pedo;
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para
promover o
andara pé na

Austria)

economicamente

conveniente;

5. Campos de acio.

. Melhorar a seguranca rodoviaria

. Otimizar as conexdes entre outros

modos de transporte;

. Desenvolver sistemas de informacio

e sensibilizacio;

. Promover inovagdes e tecnologias

inteligentes para apoiar o andar a pé;

. Potenciar a educagio e o ensino, para

estabelecer a sustentabilidade a longo
prazo no planeamento das rotas para

pedes e na promogio do andar a pé;

Melhorar a recolha de dados
sobre o andar a pé para uma melhor

monitorizacao.
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Plan Vélo &
Mobilités
Actives -

2024

(Plano

ciclavel €
mobilidade
ativa - 2024)

2018

Franca

Le

Gouvernement

(Governo)

1. A necessidade de

um  plano  de
promo¢ao da
bicicleta

2. Protecao:
desenvolvimento

de infraestruturas
ciclaveis e
melhorar a

seguranca viaria

3. Seguranga:
combate ao roubo

com mais eficacia

um

4.Criacio de

conjunto de

Aumentar  as
deslocacoes

realizadas em
bicicleta  nos
grandes centros
urbanos e
estender  este

héabito a outras

regioes

. Estabelecer

. Desenvolver infraestruturas ciclaveis

de qualidade

. Lutar contra o roubo

um

quadro  de

incentivos, em particular fiscal

. Promover uma verdadeira cultura da

bicicleta

Triplicar a
percentagem  de
viagens realizadas

de  bicicleta até

2024.
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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

incentivos que
reconheca a
bicicleta como um
meio benéfico de

transporte

5.Desenvolver uma

cultura da bicicleta

6.0 que o plano

ciclavel vai mudar

‘ Entidade _ ' N
Designacao | Ano Pais Capitulos Visao/Missio Objetivos Metas

Responsavel

) N Umwelt . A ., | 1. Incentivar mais pessoas a andar a pé;
Let’s gol W 1.A importancia do | Andar a pé v p pPS

caminhar para a | como “omeio de | 2. Tornar o andar a pé seguro na| andar a pé de

1. Aumentar o

F 2020 | Alemanha | Bundesamt
ramework

for a qualidade de vida e | #ransporte  mais | Alemanha; 27% para 41%
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National
Walking
Strategy -
2030

(Vamos!
Estrutura
para  uma
Estratégia
Pedonal -
2030)

(Agéncia
Nacional
Meio

Ambiente)

do

mobilidade.

2. Obstaculos a0
longo do caminho

— curta analise do

deficit.

3. Destino  possivel:
metas  sugeridas
para uma estratégia

nacional pedonal.

4.Um caminho a
seguif:
recomendac¢bes de

acoes para

promover o andar

saudavel,
barato e

ecoldgico”.

mais

7mais

3. Manter a pessoas saudaveis através da

mobilidade ativa;

4. Estimular a deslocacio de pessoas
com mobilidade condicionada de

forma independente;

5. Beneficiar o meio ambiente e reduzir
a pressao sobre o uso do solo, através

do andar a pé

6. Tornar mais atrativo o andar a pé em

cidades e comunidades;

Aumentar a consciéncia da importincia

do andar a pé.

nos centros das
cidades e de 24%
para 35% nas
areas rurais até

2030;

2. Reduzir em 20%
as  mortes de
pedes em
acidentes

rodoviarios  até

2030;

3.Reduzir GEE,
ruido e poluigdo

do ar;

4. Aplicar o modelo
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a pé.

Referéncias.

de cidade
compacta e
multifuncional
no
desenvolvimento
urbano,
reduzindo a

distancia média
de viagem para 8
km por percurso
ou 28 km por
pessoa/dia -
cetrca de 25%
menos face aos

valores atuais;
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5.Reduzir a taxa de
mototizagao
para uma meta
de longo prazo
de 150 carros
/1.000
habitantes  nas

cidades.
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Designacio

Ano

Entidade

Responsavel

Capitulos

Visao/Missao

Objetivos

Gear
Change: A
bold vision
for cycling
and walking
- 2030

(Mudanga de
Mecanismo:
Uma visao
ousada para

andar de

bicicleta e a

2020

Reino

Unido

Department

for Transport

(Departamento
dos

Transportes)

1. Prefacio

2. Introducio: Um

caso de Mudanca

3.Uma visdo
ousada para uma
Nova Era
4. Acoes, nio

apenas palavras

5.Tema 1:
Melhores  tuas
para ciclistas e

peoes

Uma
Inglaterra

mais saudivel,

feliz, com
mais espagos
verdes, com
ruas mais

seguras ¢ com
melhores

infraestruturas
e espacos
viarios  mais

eficientes.

1. Melhorar as ruas para ciclistas e pedes;

2. Colocar o andar de bicicleta e a pé no centro
das politicas de transporte, urbanismo e saude
publica;

3. Capacitar e incentivar as autoridades locais;

4. Incentivar as pessoas a andar a pé e de

bicicleta e garantir a sua total seguranca.

Andar de
bicicleta e/ou a
pé sera a
primeira escolha
modal para
metade das
viagens em vilas
e cidades até

2030.
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pé - 2030)

6. Tema 2: A

bicicleta no
centro da
tomada de
decisao

7. Tema 3:

Capacitacio e

incentivo as
autoridades
locais

8. Tema 4:
Capacitar as

pessoas a andar a
pé e a pedalar,

protegendo-os
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9. Apéndice:
Principios para o
projeto de
infraestrutura

ciclavel

Referéncias
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ANEXO 3

Instrumentos de politica nacional, comunitaria ou internacional, nos ambitos da mobilidade, ambiente ¢ energia

(os documentos cuja vigéncia se encontra ultrapassada encontram-se assinalados a sombreado)

Escala

Instrumento de Politica

Pacote da Mobilidade

Ano

2011

©Objetivo/Missao

O Pacote da Mobilidade visa garantir a coeréncia nos
principios de planeamento e desenho de redes de
suporte a mobilidade a implementar nos territorios,
apresentando  um conjunto de conceitos e
instrumentos sobre transportes e mobilidade, de
apoio a elabora¢do de estudos, planos e projetos

nestas areas tematicas.

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

A ENMAP 2030 encontra-se alinhada com o Pacote da
Mobilidade

por contribuir fortemente para a
necessidade fomentar o desenho urbano enquanto
elemento de inclusio social, elevando o contributo da
requalificagdo urbana centrada no pedo em detrimento

do automoével.
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Escala | Instrumento de Politica / Objetivo/Missao ‘ Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

A ENMAP 2030 articula-se com a estratégia Cidades
A estratégia Cidades Sustentaveis para o horizonte
Sustentaveis 2020 na medida em que contribuira, de
2020, ambiciona ambicionou  responder  as
forma efetiva, para a descarbonizagio do territério, pela
debilidades e necessidades de estruturacio urbana do
promocido do andar a pé como modo de deslocagio
Cidades Sustentaveis territério e atuar no sentido de fortalecer e consolidar
N 2015 primordial para a realizagio de um conjunto
2020 a visdao de desenvolvimento territorial partilhada entre
o o significativo de tarefas quotidianas. A aposta no modo
os agentes do territorio, contribuindo para a
_ ) pedonal ¢é, também, fundamental para a promover a
promogio das condicoes necessarias a
diversificagdo da oferta de proximidade e a atratividade
competitividade, sustentabilidade e coesio nacional.
das areas urbanas.

A ENAAC 2020-2030 pretendeu promover e auxiliar [ A ENMAP 2030 apresenta sinergia com a ENAAC por
os varios setores, a administracdo central, regional e[ permitir promover o incremento das deslocacoes a pé
N |ENAAC 2020 2015 |local e os decisores politicos a encontrar os meios ¢|enquanto forte contribuidor para a redugio da
as ferramentas para a transposi¢ao do plano tedrico [intensidade carbonica associada a mobilidade. O

para o plano de atuacao através de um maior foco na|combate as alteragdes climaticas também se concretiza
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Escala | Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

implementacio eficiente de medidas de adaptacgdo as
alteragbes climaticas e promovendo a sua integracao
nas diversas politicas setoriais e nos programas e

planos territoriais.

pela reducdo das distancias e pela implementagiao de
politicas de proximidade e de densifica¢io, onde o andar

a pé detém um papel primordial.

A ENPAF tem como missio contribuir na criacio,
implementacio e desenvolvimento de condi¢des para
que todas as pessoas residentes em territorio nacional

reconhecam as vantagens, para a saude, de adotarem

A ENMAP 2030 articula-se com a ENPAF na medida

em que promove os modos ativos, com foco primordial

A ENAR teve como objetivo promover a melhoria

N |ENPAF 2016 ) 4 no andar a pé, ndo somente como modo de deslocagio
comportamentos fisicamente ativos e para que todos, _
_ _ nao poluente, mas também como promotor de um estilo
independentemente das suas condi¢cdes de sadde, _ _
) o de vida saudavel e ativo.
econémicas, demograficas ou sociais, tenham a
possibilidade de ter um estilo de vida ativo.
N |ENAR 2020 2016

A ENMAP 2030, ao fomentar o andar a pé, apresenta
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Escala | Instrumento de Politica

Ano

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

da qualidade do ar para a prote¢do da saide humana,
qualidade de vida dos cidaddos e preservagio dos

ecossistemas.

estreita relacio com a ENAR por permitir reduzir a
emissio de GEE para a atmosfera, promovendo a
melhoria da qualidade do ar, e, como consequéncia, a

melhoria da satde publica e da qualidade ambiental.

N ENEA 2020

2017

A ENEA tem teve como objetivo estabelecer um
compromisso colaborativo, estratégico e de coesdao
na construcgao da literacia ambiental em Portugal que,
através de uma cidadania inclusiva e visionaria, tenha
contribuido conduza para uma mudanga de
paradigma civilizacional, traduzido em modelos de
conduta sustentaveis em todas as dimensbes da

atividade humana.

A ENMAP 2030 incorpora um conjunto robusto de
propostas em matéria de formagido e sensibilizagdo de
publicos que, pela estreita correlagdao entre a mobilidade
sustentavel, com especial énfase na mobilidade pedonal,
e a educagdo ambiental, poderdo sair beneficiadas. Esta
articulagao permitird o aumento da literacia em matéria
de mobilidade sustentavel, expondo a sua relacao direta
e impacto positivo em matéria ambiental e de saude

publica.
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Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

Escala | Instrumento de Politica

O PAEC teve como objetivo promover a economia

circular assente na producio e eliminag¢do de residuos

A ENMAP 2030 estabelece sinergias com o PAEC por
promover os principios de economia circular em meio

urbano, nomeadamente as cadeias curtas de producio,

PAEC 2017
e nos conceitos de reutilizacio, reparacio e renovacao [ distribuicdo e consumo, a economia colaborativa e de
de materiais e energia. partilha, a promo¢io da implementacio de corredores
ecoldgicos e superficies verdes, entre outros.
o - A ENMAP 2030 estabelece relagaio com o PPPCA por
O PPPCA teve como objetivo operacionalizar uma N . .
_ ' ) auxiliar na promocio da melhoria das condi¢oes de
intervencdo abrangente, identificando grupos e .
) . - seguranca nas deslocagdes dos pedes em meio urbano,
fatores de risco, medidas para a sua mitigacao, agentes ' )
PPPCA 2018 com vista a reducio do numero e gravidade dos

envolvidos e as ferramentas necessarias as
intervencoes, consubstanciando uma melhor relacio

custo/beneficio.

atropelamentos, seja através da concretizagio de
medidas fisicas em articulagio com os municipios, seja

através de campanhas de sensibilizagao.

113




Escala | Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

N ENMAC 2020-2030

2019

A ENMAC 2020-2030 pretende dar um contributo
para a descarbonizagio da mobilidade, favorecendo
opc¢bes de deslocacio mais sustentiveis como a
utilizagdo da bicicleta. Simultaneamente, pretende
maximizar os beneficios para a saude dos cidadios,

proporcionando-lhes habitos de vida mais saudaveis.

A ENMAP 2030 comunga dos designios da ENMAC
2020-2030 na beneficiagio da mobilidade ativa em
detrimento do transporte individual motorizado, agindo
agir concertadamente nos dominios que influenciam a
mobilidade, desde o utrbanismo e uso do solo aos

transportes.

N PNPOT

2019

O PNPOT ¢ o instrumento de topo do sistema de
gestdo territorial, define objetivos e opcoes
estratégicas de desenvolvimento territorial e
estabelece o modelo de organizacio do territério
nacional. Constitui-se como o quadro de referéncia
para os demais programas ¢ planos territoriais e como

um instrumento orientador das estratégias com

A ENMAP 2030 enquadra-se nos designios do PNPOT
por incentivar um modelo de organizacio do territ6rio
mais compacto, de proximidade, contribuindo para a
descarbonizacio da sociedade e para a promogio da

utilizacdo de modos sustentaveis de deslocacio.
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Escala

Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

incidéncia territorial.

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

O RNC pretende promover a descarbonizagio da

economia e a transicdio energética visando a

A ENMAP 2030 permite alavancar e acelerar a
concretizagao dos objetivos do RNC por contribuir para

a descarbonizacio da mobilidade, ampliando as

neutralidade  carbénica em 2050, enquanto
N |RNC 2050 2019 possibilidades de utilizagdo dos modos ativos para as
oportunidade para o pais, assente num modelo
deslocagoes de curta distancia, possibilitando a redugdo
democritico e justo de coesio territorial que potencie
da poluicio atmosférica e sonora, a melhoria da sadde
a geracao de riqueza e o uso eficiente de recursos. . ) .
publica e da qualidade do ambiente urbano.
O PNEC tem como objetivo promover a|A ENMAP 2030 auxiliard no alcance dos objetivos
N [PNEC 2030 2020

descarbonizacio da economia e a transigao energética

visando a neutralidade carboénica em 2050, enquanto

definidos no PNEC na medida em que promovera a

mobilidade ativa e a ado¢io de comportamentos mais
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Escala | Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

oportunidade para o pals, assente num modelo
democratico e justo de coesio territorial que potencie

a geracdo de riqueza e uso eficiente de recursos.

eficientes, com beneficios para a reducdo do consumo
energético, pot via do aumento da quota de deslocacSes

pedonais, e induzira comportamentos mais eficientes.

O PNI materializa investimentos estruturantes, de
promogio publica ou privada, em quatro areas

tematicas (Transportes e¢ Mobilidade, Ambiente,

A ENMAP 2030 apresenta articulagio com o PNI
enquanto instrumento programador do conjunto de

investimentos previstos para a promog¢io dos modos

garantia da dignidade humana da pessoa com

deficiéncia, da sua autonomia, independéncia e

N |PNI 2020 . . ~|ativos e, também, cujos objetivos centrais se relacionam
Energia e Regadio), enquadrados em politicas
com a reducio da emissio de GEE, da sinistralidade, do
publicas no horizonte temporal da proxima década, _ . .
numero de automoéveis em circulacio, do sedentarismo,
de 2021 a 2030.
entre outros.
A ENIPD tem como objetivo promover o respeito e| A ENMAP 2030 apresenta estreita relagio com a
N [ENIPD 2021

ENIPD por incentivar o modo pedonal enquanto

primordial para todo e qualquer cidadio, promovendo a
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Escala

Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

autodetermina¢ido, da participacio em todos os
dominios da vida, da promogio da igualdade,
equidade e ndo discriminacdo nas suas diversas
dimensdes, incluindo discrimina¢oes maltiplas, e pelo

respeito pela diferenca e diversidade.

construcao de territérios mais humanizados, com maior
qualidade do ambiente urbano, acessiveis a todos,
seguros e confortiaveis, mesmo para aqueles com

mobilidade condicionada.

Estratégia Nacional de
Seguranc¢a Rodoviaria
2021-2030 — Visao Zero
2030

Em

elaborac

a0

A Visio Zero 2030 tem como objetivos definir a
visio de longo prazo da politica de seguranca
rodovidria e estabelecer os objetivos estratégicos e

operacionais, incluindo planos de a¢do bienais.

A ENMAP 2030 estabelece sinergias com a Visao Zero
2030 por pugnar pela melhoria das condigbes de
seguranca nas deslocacdes em meio urbano. A adog¢ao
do sistema seguro permitira, por via da alteragio da
infraestrutura, reduzir as velocidades de circulacio onde
ocorrem mais acidentes (dentro das localidades),
aumentar a perce¢ao de seguranca dos utilizadores do

espaco pubico e, assim, promover, entre outros, um
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Escala | Instrumento de Politica Ano

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

aumento das deslocag¢Ges a pé.

Sistema Universal de
N | Apoio a Vida Ativa (PRR:
RE-C01-i09)

A implementagdao do Sistema Universal de Apoio a
Vida Ativa — SUAVA potenciard a generalizagdo da
pratica regular da atividade fisica através da
implementacdo de uma campanha nacional e de uma
plataforma tecnolégica para promover a atividade
fisica, aumentando o conhecimento dos cidaddos
sobre os beneficios da pratica regular de atividade
fisica, em todas as idades e de acordo com a sua
capacidade, visando o incentivo a adog¢io de um estilo
de vida mais saudavel; do alargamento do Desporto
Escolar a2 comunidade, fomentando a mobilidade

ativa, desde as idades mais jovens e ao longo da vida,

A promogio de estilos de vida ativos e saudaveis, em
todas as idades, concorre de forma primordial para as
diversas formas de mobilidade ativa, nomeadamente a
ciclavel e a pedonal. Tratando-se de um projeto que
potencia a atividade fisica em diversos contextos

permitira alcancar uma elevada faixa da populacio.
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Escala | Instrumento de Politica

Ano

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

e a pratica desportiva em contexto familiar, como
meio de promogao do sucesso dos alunos e de estilos
de vida mais saudaveis; e do incentivo a pratica de
atividade fisica em contexto laboral, fomentando a
implementacao de medidas que facilitem e estimulem

a atividade fisica.

Convencio sobre os
I Direitos das Pessoas com

Deficiéncia

20006

A Convencao sobre os Direitos das Pessoas com
Deficiéncia é um instrumento internacional de
direitos humanos das Na¢oes Unidas cuja finalidade
¢ promovet, proteger ¢ garantir o pleno e igual gozo
de todos os direitos humanos e liberdades
fundamentais por todas as pessoas com deficiéncia e

promover o respeito pela sua dignidade inerente.

Portugal dispde, desde 2021, de uma Estratégia
Nacional para a Inclusao das Pessoas com Deficiéncia,
para o periodo 2021-2025, que se encontra devidamente
articulada com a Convencdo das NacGes Unidas. Neste
sentido, o alinhamento da ENMAP 2030 em matéria de
construcdo de territorios mais humanizados, acessiveis,
seguros e confortaveis para todos, com especial

relevancia para as pessoas com mobilidade
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Escala  Instrumento de Politica Ano Objetivo/Missao ‘ Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

condicionada, encontra-se estabelecido.

O Acordo de Paris estabelece os objetivos de longo | Portugal dispde, desde 2019, de um Roteiro para a
prazo para contencio do aumento da temperatura [ Neutralidade Carbonica 2050 perfeitamente alinhado
média global a um maximo de 2°C acima dos niveis|com o Acordo de Paris. Neste sentido, o alinhamento
I Acordo de Paris 2050 2015
pré-industriais, com o compromisso, por parte da|da ENMAP 2030 com o Acordo de Paris em matéria de

comunidade internacional, de prosseguir todos os|descarbonizagdo, encontra-se assegurado neste quadro

esforcos para que esse aumento nao ultrapasse 1,5°C. [ de interagdo coordenada.
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Escala

Instrumento de Politica

Agenda 2030 | Objetivos
de Desenvolvimento

Sustentavel da ONU

2015

Objetivo/Missao

A Agenda 2030 ¢ uma agenda alargada e ambiciosa
que aborda varias dimensdes do desenvolvimento
sustentavel (social, econémico, ambiental) e que
promove a paz, a justiga e instituigdes eficazes. Os
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS)
definem as prioridades e aspiragdes globais para 2030
e requerem uma ag¢ao a escala mundial de governos,
empresas e sociedade civil para erradicar a pobreza e
criar uma vida com dignidade e oportunidades para

todos, dentro dos limites do planeta.

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

A mobilidade sustentavel pode contribuir para o
cumprimento da totalidade dos 17 ODS definidos pela
ONU.

No que concerne a ENMAP 2030, ela encontra-se
devidamente articulada com a Agenda 2030,
apresentando um forte contributo para os seguintes
objetivos:

1. Erradica¢ao da pobreza;

3. Boa saude e bem-estar;

5. Igualdade de género;

7. Energia acessivel e limpa;

10. Reducio das desigualdades;

11. Cidades e comunidades sustentaveis;

13. Combate as alteracoes climaticas;
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15. Vida sobre a terra.

Portugal dispde, desde 2019, de um Roteiro para a
Neutralidade Carboénica (RNC 2050) alinhado com o
Acordo de Paris. Tanto o RNC como o PEE

O Pacto Ecolégico Europeu tem como objetivo
transformar a UE numa economia moderna, eficiente

na utilizacdo dos recursos e competitiva, garantindo

. . . t inspiraca disposico d
I PEE 2019 [que as emissoes liquidas de GEE sejam nulas em ApTESCItafil COMO SPIFACAO s CISpOsicoes cmanadas

. . o do Acordo de Paris pelo que se encontram em sintonia
2050, que o crescimento econémico esteja dissociado

R ., nos fins a atingir. Neste sentido, o alinhamento da
da utilizagdio de recursos e que ninguém, nem

. L , ENMAP 2030 com o PEE faz-se sentir mais
nenhuma regido, seja deixado para tras.

vincadamente no que concerne a aceleragio da transicao
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Escala | Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

para a mobilidade sustentavel e inteligente, onde se

inclui a promocao do andar a pé.

Estratégia de Mobilidade

A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente

vem estabelecer as bases para um sistema de

A ENMAP 2030 encontra-se alinhada com a estratégia
europeia de mobilidade por contribuir fortemente para

a utilizacdo de modos de deslocacio mais sustentaveis,

inclusdo social, a ciéncia e a tecnologia, que visa

1 Sustentavel e Inteligente 2020 |transportes da UE capaz de concretizar a sua 4 N
_ o [ com emissoes nulas de GEE, fomentando a mobilidade
UE2050 transformagdo ecolégica e digital e tornar-se mais _ '
N ) ecolégica, a baixo custo e acessivel a pessoas com
resiliente a futuras crises. N o
mobilidade condicionada.
O New European Banbans é uma iniciativa criativa e| A ENMAP 2030 apresenta sinergia com o New European
New European Bauhaus interdisciplinar que proporciona um espaco de| Baubaus pela aposta na sustentabilidade dos sistemas de
1 beautiful |sustainable | 2020 | encontro para conceber futuros modos de vida,|mobilidade wurbana, assente no incremento das
together situada na encruzilhada entre a arte, a cultura, a|desloca¢des a pé enquanto forte contribuidor para a

redugido da pegada de carbono associada a mobilidade,
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Escala | Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

aproximar o Pacto Ecolégico dos territérios e
mobilizar um esfor¢co coletivo para imaginar e

construir um futuro sustentavel, inclusivo e belo.

e na aposta na inclusdo através do reforco da
acessibilidade dos espagcos urbanos, alicercada em

espacos publicos de exceléncia para todos.

Quadro Europeu de
Mobilidade Urbana

2021

O Quadro Europeu de Mobilidade Urbana estabelece
um conjunto de medidas e iniciativas comuns para as
cidades curopeias, assente no designio da potencia¢io
da mobilidade sustentivel, através da reducio de
GEE e na melhoria dos sistemas de transporte para,
no intetior e em redor das cidades, incluindo a

eficiéncia das entregas domiciliarias e de mercadorias.

A ENMAP 2030, ao fomentar o andar a pé, apresenta
estreita relagio com o Quadro Europeu de Mobilidade
Urbana por promover a mobilidade ativa enquanto
centro nevralgico das cadeias de mobilidade urbana,
valorizando a importancia da elabora¢io de planos de
mobilidade urbana sustentavel na concertacio de uma

visao holistica para as cidades.

Pacto Climatico de

Glasgow

2021

O Pacto Climatico de Glasgow reafirma o objetivo de
limitar o aumento da temperatura a 1,5°C acima dos

valores da era pré-industrial, aludindo a necessidade

Portugal dispde, desde 2019, de um Roteiro para a
Neutralidade Carboénica 2050, com objetivos comuns

face ao Pacto Climatico de Glasgow. Neste contexto, a

124




Escala | Instrumento de Politica

Objetivo/Missao

Sinergia/Articulacio com ENMAP 2030

de reduzir as emissdes de didxido de carbono em
45% até 2030, em comparacdo com os valores de

2010, tendo em vista a neutralidade de CO2 até 2050

ENMAP 2030 encontra-se perfeitamente alinhada com
o Pacto Climitico de Glasgow em matéria de
descarbonizacdo, reforcando a preponderancia da

mobilidade ativa na neutralidade carbénica dos sistemas

de mobilidade.

Declaracao de Viena
(Vienna Declaration:
Transforming to clean, safe,
healthy and inclusive mobility

and transport for happiness

and prosperity for all)

2021

A Declaracdo de Viena vem reforcar a necessidade de
desenvolver uma estratégia pan-europeia abrangente
sobre transporte, saide e meio ambiente, incluindo
um caminho claro para sua implementaco, tendo em
perspetiva a objetivacio de um sistema de transportes
e mobilidade sustentiveis, acessiveis e inclusivos,

seguros, saudaveis e resilientes.

A ENMAP 2030 vincula os seus designios com a
Declaragio de Viena na persecucio da potenciacio da
mobilidade ativa enquanto elo de ligagio entre os
sistemas de transporte, a saude, o ambiente e o
ordenamento do territério, tendo em vista os objetivos
de desenvolvimento sustentavel e as metas de acio

climatica.
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O The PEP visa a promocao da mobilidade ciclavel e

estabelece um conjunto de objetivos e metas a )
A ENMAP 2030 apresenta articulacio com o The Pep
concretizar até 2030, tendentes a promoc¢io da

Pan-European Master enquanto instrumento catalisador da promoc¢io dos
mobilidade ciclavel enquanto potenciador de

I Plan for Cycling 2021 modos ativos e, também, cujos objetivos centrais se
melhores condi¢des ambientais, de satde e seguranca,

Promotion (The PEP) relacionam com a valorizagao generalizada da qualidade

maior inclusdo social e prosperidade econémica e _ _
\ ' _ ) de vida e do ambiente urbano.
melhoria geral na qualidade de vida dos cidadios pan-

europeus.
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ANEXO 4

Modo Transporte Automovel )
NUTS I1 Periodo Outros'\ < Total
Pedonal Coletivo Ligeiro

2191
2001 611.069 520 890 969 055 90 794
808
2 051
Norte 2011 346.919 389 964 1276 600 37 548 031
Variaca
32%
o
1306
2001 314.520 225596 681 252 85073
441
1246
Centro 2011 176.364 164 868 865 080 40 006 318
Variaca
27%
o
1 658
2001 328.320 582 342 703 420 44 245
327
Lisboa e Vale do 1673
2011 256.589 492 005 904 417 20 581
Tejo 592
Variaca
29%
o
2001 128.047 70 093 195 206 20 042 413 388
2011 87.220 48 792 250 334 7 889 | 394 235
Alentejo
Variaca
-30% 28% -61%
o
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2001 67.034 31985 118 183 13 530 230 732
2011 55.338 25173 163 126 6275 | 249912
Algarve
Variaca
38% 8%
o
253
2001 1.448.990 1430 906 2667 116 - 5 800 696
112
Total 2011 922 430 1120 802 3459 557 299 5615088
Variaca
30%
o

Variacao do meio de transporte mais utilizado nos movimentos pendulares (N.°), entre 2001 ¢ 2011, por NUTS 11

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 2001 e 2011
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