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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Resolugao do Conselho de Ministros n.° 67/2023

Sumario: Aprova a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 e determina a cria-
¢ao de um grupo de projeto para a sua implementagéo.

Ao longo da ultima década tem-se consolidado a necessidade de alterar o paradigma da
mobilidade a medida que as alteragdes climaticas se agravam, o congestionamento se intensifica, a
qualidade do ar piora e a sinistralidade rodoviaria aumenta. Para esta alteragao, a mobilidade ativa
€ reconhecida como uma area-chave, a par do reforgo do transporte publico e da racionalizagao
do uso do transporte individual e da sua descarbonizagao.

Neste dmbito, 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 Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto, que no n.° 14
determina a elaboragao de uma estratégia congénere consagrada a componente pedonal.

A recente crise sanitaria veio, por sua vez, destacar a necessidade da mudanca para uma
mobilidade mais sustentavel, tendo em conta a resiliéncia dos sistemas de transporte, a promocéo
da mobilidade ativa, designadamente andar a pé e de bicicleta, e a micromobilidade.

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 reducao das emissdes de gases com efeito de estufa e com vista a
alcangar a neutralidade carbénica até 2050, e a Lei de Bases do Clima, aprovada pela Lei n.° 98/2021,
de 31 de dezembro, consagrou a importancia 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 XXIIl Governo Constitucional prevé dar continuidade a ENMAC 2020-2030, ace-
lerando a sua implementagéo, e desenvolver a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal
2030, mantendo e reforgando o envolvimento de todas as areas governativas nestas duas estratégias.

Pela transversalidade da matéria que aborda, a elaboragéo da Estratégia Nacional para a Mobi-
lidade Ativa Pedonal 2030 contou com a participagdo de um conjunto alargado de entidades e foi
sujeita a consulta publica que permitiu recolher contributos que foram incorporados na versao final.

Assim:

Nos termos do artigo 28.° da Lei n.° 4/2004, de 15 de janeiro, na sua redagao atual, e das
alineas d) e g) do artigo 199.° da Constituicdo, o Conselho de Ministros resolve:

1 — Aprovar a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (ENMAP 2030), que
consta do anexo a presente resolugao e da qual faz parte integrante.

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

3 — Cometer a implementacdo da ENMA a uma estrutura de coordenacgao e gestdo, que
inicialmente adota a forma de Grupo de Projeto, cuja missao € posteriormente prosseguida pelo
Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I. P. (IMT, I. P.), na estrutura organica a ser definida para
o efeito.

4 — Determinar que a articulagao e coordenacéo politica nesta matéria é feita pela Comissao
Interministerial para a Mobilidade Ativa (CIMA).

5 — Criar, na dependéncia do membro do Governo responsavel pela area da mobilidade
urbana, um grupo de projeto designado por Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa (GPMA), que
tem por missao garantir a execugdo da ENMA nas componentes ciclavel e pedonal, implementando
as medidas que as compdem.

6 — Fixar como objetivos do GPMA:

a) Apresentar até 31 de dezembro de 2023 uma proposta fundamentada sobre a articulagédo
das componentes ciclavel e pedonal, bem como os mecanismos de monitorizagdo da implemen-
tacao da ENMA;
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b) Assegurar a implementacéo das medidas previstas na ENMAC 2020-2030 e na ENMAP 2030,
designadamente, através das seguintes agoes:

i) Identificar e mobilizar parceiros publicos e/ou privados, promover relagdes institucionais e
realizar parcerias com entidades relevantes para a promog¢do da mobilidade ativa, nacionais ou
estrangeiras, nomeadamente servigos e organismos da administragédo publica, instituicdes de ensino
superior, ordens profissionais e associagdes ligadas ao setor;

iiy Promover a celebragdo de protocolos com as varias entidades, publicas e privadas, para
implementacdo da ENMA;

iif) Desenvolver projetos de colaboragao de interesse tecnoldgico, de boas praticas, de modelos
colaborativos, de experimentagado e de inovagéo, com entidades publicas ou privadas, nacionais
ou internacionais;

iv) Promover uma rede de partilha de conhecimento e boas praticas focada na mobilidade ativa;

c¢) Proceder a monitorizagao e avaliagdo 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 margo de cada ano, um relatério reportado ao ano civil
anterior, com desagregagao da informagao que permita a analise e decisao politica;

d) ldentificar insuficiéncias do quadro normativo aplicavel e oportunidades de melhoria, assim
como apresentar propostas de alteragdo normativa previamente articuladas com entidades relevantes;

e) Garantir as agdes necessarias para, em parceria com municipios, entidades intermunicipais,
comissdes de coordenacao e desenvolvimento regional e demais entidades envolvidas, assegurar
a divulgagéo e comunicagéao, a nivel nacional e local, relativamente a mobilidade ativa;

f) Praticar todos os atos necessarios a prossecugao da missao que lhe é conferida e a con-
cretizagcao dos objetivos fixados, bem como o exercicio das competéncias que lhe venham a ser
delegadas.

7 — Determinar que o GPMA é dirigido por um coordenador, equiparado a cargo de diregao
intermédia de 1.° grau para todos os efeitos legais, designado de entre os trabalhadores do IMT, I. P.,
por despacho do membro do Governo responsavel pela area da mobilidade urbana.

8 — Estabelecer que, para a prossecuc¢ao dos seus objetivos, 0 GPMA é constituido, para além
do coordenador, por dois técnicos superiores, de entre os trabalhadores do IMT, |. P., cujo exercicio
de fungbes 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 redacéao atual, podendo,
se necessario, incluir mais um técnico superior ao abrigo do mesmo regime.

9 — Determinar que os encargos orgamentais e 0 apoio logistico e administrativo decorrentes
da criacao e funcionamento do GPMA sao suportados pelo IMT, |. P. e por verbas inscritas no seu
orcamento, designadamente as previstas no Orgamento do Estado para a implementagdo das
estratégias de mobilidade ativa.

10 — Estabelecer que o GPMA apresenta um relatério final da atividade desenvolvida e dos
resultados alcangados, até ao término do seu mandato, a publicar, pelo menos, no seu sitio na
Internet e no Portal do Governo.

11 — Determinar que o relatério final referido no niumero anterior inclui uma proposta da
estrutura organica que, no seio do IMT, I. P., prossegue o acompanhamento da implementacéo
da ENMA até 2030.

12 — Estabelecer que o0 GPMA termina o seu mandato a 31 de dezembro de 2025.

13 — Alterar os n.°*3 a 6 € 9 a 11 da Resolucao do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de
2 de agosto, que passam a ter a seguinte redagao:

«3 — Transformar a Comissao Interministerial para a Mobilidade Ativa Ciclavel na Comissao
Interministerial para a Mobilidade Ativa (CIMA), visando garantir a articulagao politica e a orientagéo
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 intervengéo na implementagéo da Estratégia Nacional para a Mobilidade
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Ativa (ENMA), estabelecida nos termos da Resolugdo do Conselho de Ministros que aprova
a ENMAP 2030, designadamente as areas da administragao interna, da justi¢a, das finangas, do
desporto, da economia e do mar, da ciéncia, tecnologia e ensino superior, da educagéo, do trabalho,
solidariedade e segurancga social, da saude, do ambiente e da agéo climatica, das infraestruturas,
da habitagdo e da coesao territorial, e que a CIMA reune uma vez por ano ou, sempre que tal se
mostre necessario, € convocada pela tutela responsavel pela area da mobilidade ativa.

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

6 — Determinar que a RPF reune semestralmente ou sempre que se justifique tal necessi-
dade, sendo convocada para o efeito pelo GPMA, que coordena, e que esta rede é composta por
um representante designado por cada uma das entidades responsaveis pela implementacéo de
medidas da ENMAC 2020-2030 e ENMAP 2030.

9 — Determinar que a RPF apoia o GPMA na preparacado da documentacao 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 Ihe sejam submetidos pela RPF ou apresen-
tar a esta, por sua iniciativa, recomendagdes e sugestdes no ambito da mobilidade ativa, e que o
Conselho Consultivo reliine uma vez por ano ou sempre que se verifique essa necessidade, sendo
convocado para o efeito pelo GPMA,

11 — Determinar que o Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa € composto pelas enti-
dades abaixo designadas, as quais poderao ser acrescentadas, de forma permanente ou pontual,
outras entidades relevantes no ambito da promoc¢éo da mobilidade ativa:

~— ~— ~—
—— —

a)l..]
b)[...]
c) [.--]
d) (Revogada.)

e) (Revogada.)

f) (Revogada.)

g) Estrada Viva — Liga de Associagdes pela Cidadania Rodoviaria, Mobilidade Segura e
Sustentavel.»

~ ~—
-~

14 — Revogar os n.°°7 e 8, as alineas d) a f) do n.° 11 e os n.*13 e 14 da Resolugao do
Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto.
15 — Determinar que a presente resolu¢ao entra em vigor no dia da sua aprovagao.

Presidéncia do Conselho de Ministros, 1 de junho de 2023. — Pelo Primeiro-Ministro, Mariana
Guimarées Vieira da Silva, Ministra da Presidéncia.
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ANEXO

(aque serefereon.°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 mobi-
lidade, através de politicas orientadas para uma mobilidade mais sustentavel. A mobilidade do
futuro devera ser segura, acessivel, inclusiva, inteligente, resiliente, sem emissoes, alicergada 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, realgando a preméncia da adogao de poli-
ticas 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 persecugéo desse designio, desenvolvendo uma visao holistica
de orientagdo das politicas publicas nos dominios da mobilidade, dos transportes e do ordena-
mento do territorio.

Com uma estratégia direcionada para a mobilidade ativa pedonal pretende-se tornar Por-
tugal num pais ativo, onde andar a pé se consubstancie definitivamente na opg¢ao primaria de
mobilidade, maximizando os beneficios para a mobilidade, saude, economia, emprego, ambiente
e cidadania.

Tendo como visédo «tornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma opg¢ao de mobilidade
quotidiana atrativa e segura, contribuindo para uma vida ativa, saudavel, feliz e sustentavely,
pretende-se alterar padrées de mobilidade, transformar o espaco pedonal acessivel a todos e
promover estilos de vida ativos e saudaveis.

Andar a pé é o ato mais 6bvio que a humanidade pratica para se deslocar, mas nem sempre é
uma opc¢ao atrativa ou possivel por forca, entre outras, das barreiras urbanisticas e arquitetonicas,
do sentimento de inseguranga rodoviaria e da auséncia de iluminagédo noturna, o que desmotiva
o ato mais democratico de mobilidade das pessoas: andar a pé.

Sao multiplas e transversais as dimensbes chave na promocado da mobilidade pedonal.
A definicdo de uma estratégia nacional de mobilidade pedonal vem reforgar a importancia de andar
a pé e contribuir para o desenvolvimento articulado de medidas a diferentes escalas. A concre-
tizacdo de muitas destas medidas devera ser realizada ao nivel local, porém nao deixara de se
revestir da maior importancia a existéncia de uma Estratégia que enquadre, apoie e contribua para
a articulacao da multiplicidade de atores envolvidos.

O estado atual de desenvolvimento de estratégias de promog¢ao da mobilidade ativa, em
diversos paises, evidencia as diferencas existentes no desenvolvimento e adog¢ao 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 maturagao significativa. Como ponto comum a globalidade das
estratégias analisadas, destaca-se a necessidade de promover a melhoria infraestrutural dos
percursos dedicados ao peado e também a integracao 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 € um dos pilares na
persecucao da sustentabilidade dos sistemas urbanos de transporte. Com efeito, a mobilidade
pedonal assume um particular enfoque nas etapas inicial e final das deslocacdes, no contexto dos
sistemas de mobilidade multimodais. Neste particular, o Novo Quadro Europeu para a Mobilidade
Urbana aponta para a necessidade de reforgar a infraestrutura pedonal, incrementando o espaco
disponivel e os padrbes de seguranga dos utilizadores, reconhecendo o pedo como agente vul-
neravel no espaco publico.



Diario da Republica, 1.2 série

N.°131 7 de julho de 2023 Pag. 14

A ENMAP 2030 pretende reforgar o compromisso, ndo somente com a promocao do ato de
andar a pé por motivos das deslocagdes pendulares e de lazer, mas também por incorporar preo-
cupagdes com a premente mudanga de paradigma e cultura de mobilidade em Portugal, bem
como pela necessidade de descarbonizacao da economia, pela melhoria da saude publica, pela
humanizagao do territério e pela necessidade de construcao de territérios mais amigaveis, de
proximidade e resilientes.

De acordo com os Censos de 2021, 15,7 % dos movimentos pendulares sao realizados a pé,
sendo que a escolha modal preferencial (67,7 %) continua a ser o automével.

De acordo com a Comisséo Europeia, em 2018, Portugal apresentava uma taxa de mortali-
dade por atropelamento (numero 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 Seguranga Rodoviaria (ANSR), para
0 ano de 2020, o numero de acidentes associados a «atropelamento de pedes» ascendeu a
3676 ocorréncias, o equivalente estatistico a 13,3 % do quantitativo anual de sinistralidade regis-
tado. Dentro das localidades (3548 atropelamentos em 2020), a expresséo deste tipo de acidente
ascendeu a 16 % do total.

Medidas de acalmia de trafego, redugao da velocidade maxima permitida em locais de rele-
vante presencga pedonal, melhoria do desenho das vias e do espago publico em geral sdo algumas
das medidas que poderado constituir-se como eficazes para o incremento da seguranga pedonal
e da coexisténcia entre os diversos utilizadores.

A qualidade do espaco urbano, a adequabilidade das fungdes e usos, o conforto dos materiais
utilizados, a iluminagao, a sinalética e sinalizagdo adequadas, a aprazibilidade do percurso, a sua
amenidade de temperatura fornecida pela estrutura ecoldgica, garantindo mais sombra, conforto
térmico e psicologico, sdo fundamentais para estimular andar a pé com conforto e seguranga.

As deslocacdes de proximidade sdo as mais suscetiveis de serem realizadas com recurso
aos modos ativos, nomeadamente ao modo pedonal, com claras mais-valias de competitividade
face a utilizacdo do transporte motorizado. Nesse sentido, destaca-se a importancia da aposta
na cidade compacta, densa e multifuncional, que promove a dotagao no meio urbano de todas as
funcdes de proximidade.

Sao varios os fatores criticos de sucesso para garantir o éxito da ENMAP 2030. Com efeito,
impde-se uma articulacao intersectorial das politicas publicas associadas a mobilidade pedo-
nal, bem como a sua articulagdo com os demais modos de transporte. Neste pressuposto, sédo
identificadas medidas em torno de cinco vetores estratégicos: Educacao, Cultura, Planeamento,
Infraestruturas e Fiscalidade e Incentivos. Cada um destes vetores desdobra-se em eixos de agao
que sao compostos por medidas concretas com vista a promocao de andar a pé.

A ENMAP 2030 devera ser implementada até 2030 em articulagdo com a Estratégia Nacional
para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (ENMAC 2020-2030), tirando partido das estruturas
de governagao ja em funcionamento, com as adaptagdes necessarias para incluir e integrar as
especificidades inerentes a mobilidade pedonal.

A criacdo de uma estrutura de coordenagao e gestdo, no seio do Instituto da Mobilidade e
dos Transportes, |. P. (IMT, I. P.), para garantir a coordenagédo da implementagdo das medidas
previstas e para estabelecer a articulagdo com todas as entidades envolvidas na execugéo e no
acompanhamento e prossecugao dos objetivos da ENMAP 2030 sera determinante.

Como garantia da articulagéo necessaria para o sucesso da implementagdo da ENMAP 2030
e respetiva coordenacgao de politicas publicas nesta matéria, funcionara a Comissao Interministerial
para a Mobilidade Ativa (CIMA), resultante da adaptagao da estrutura homéloga ja criada no con-
texto da ENMAC 2020-2030. De igual forma, propde-se a adaptagédo do Conselho Consultivo, que
passara a designar-se por Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa, integrando entidades que
tenham no seu &mbito de atuagéo, em parte ou no todo, os objetivos expressos pelas Estratégias
Nacionais para a Mobilidade Ativa Ciclavel e Pedonal. Também a Rede de Pontos Focais para a
Mobilidade Ativa devera integrar todas as entidades responsaveis pela execugado das medidas
das duas estratégias.

Um acompanhamento constante é imprescindivel para o sucesso de qualquer politica publica.
Conscientes desta realidade, aponta-se para a criagdo de mecanismos de monitorizagéo, a propor
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pelo grupo de projeto, que permitam obter dados em tempo razoavel e dai retirar as consequentes
conclusdes e propor revisdes e alteragdes quer de forma integral, quer parcial, para uma conse-
quente implementagao.

Aimplementacao de politicas de promog¢ao da mobilidade pedonal necessita de um adequado
quadro financeiro. 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
interacao social e sensagao de seguranca.

2 — Introdugao

A generalidade dos municipios portugueses tem registado, nas ultimas décadas, uma trans-
formacao nos seus padroes de mobilidade, resultante da intensificagao das taxas de motorizagéo
e da crescente utilizagado do transporte individual, o que traz consequéncias negativas como o
congestionamento, a poluigdo atmosférica e sonora, a sinistralidade e a ocupacgéo do espaco
publico por infraestruturas necessarias a circulagao e parqueamento de veiculos.

O Programa do XXII Governo Constitucional assumiu a preméncia da adogao 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 transi¢cao energética e a valorizagao ter-
ritorial como objetivos cimeiros no desenho de politicas orientadas para a redugéo das emissdes
de gases com efeito de estufa (GEE) e para alcangar a neutralidade carbodnica até 2050.

Nesse sentido, a agdo governamental assentou, fundamentalmente, em trés grandes eixos
de atuacao: a promocéo do transporte publico, a eletrificagdo dos veiculos e a transferéncia para
modos de deslocagado mais sustentaveis e ativos, como andar a pé ou de bicicleta.

O Programa do XXIll Governo Constitucional prevé dar continuidade a ENMAC 2020-2030,
integrando a componente pedonal e acelerando a sua implementagdo, mantendo e reforgando 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, realgando a preméncia da adogédo de uma politica
de cidades desenhada a escala do peédo, que fomente a mobilidade pedonal em articulagdo com
o transporte coletivo e com os demais modos ativos.

Nesse contexto, e atendendo a que todos, sem excec¢ao, somos pedes em parte ou na totali-
dade dos trajetos, a ENMAP 2030 evidencia-se como um instrumento-chave na persecugao desse
designio, desenvolvendo uma viséo holistica de orientagdo 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 historico 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 pais ativo, onde andar a pé se consubstancie definitivamente na opgao primaria de mobilidade,
maximizando os beneficios para a mobilidade, saude, economia, emprego, ambiente e cidadania.

Tendo como visdo «tornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma opgao de mobilidade
quotidiana atrativa e segura, contribuindo para uma vida ativa, saudavel, feliz e sustentavely,
a elaboragao da ENMAP 2030 contou com um efetivo processo de participagao envolvendo a
populagdo em geral e a auscultagdo de especialistas de diversas entidades, organizagdes néo-
-governamentais e instituicbes do ensino superior.

O grupo de trabalho interministerial, aprovado pelo Despacho n.° 5979/2020, publicado no
Diério da Republica, 2.2 série, n.° 107, de 2 de junho de 2020, constituido para a elaboragéo da
proposta de ENMAP 2030 contou com a participacdo de diferentes setores, refletindo assim a
transversalidade e a importancia da mobilidade pedonal.

Aelaboracdo da ENMAP 2030 privilegiou um trabalho tematico e transversal em consonancia
€COmM 0sS COmMpromissos nacionais e internacionais, nomeadamente os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel da Organizagao das Nagdes Unidas.
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A ENMAP 2030, que a seguir se apresenta, encontra-se organizada em quatro partes:

Na primeira parte aborda-se a importancia da mobilidade pedonal no atual contexto de des-
carbonizagao dos transportes e da sua interagdo com a humanizagao e qualificagdo do ambiente
urbano. E apresentado um diagndstico sobre os diferentes estagios de desenvolvimento e imple-
mentagao de estratégias de promogéo da mobilidade pedonal noutros paises, identificando linhas
estratégicas comuns, transponiveis para a realidade nacional;

Na segunda parte define-se a visdo para a mobilidade pedonal em Portugal, explicitando,
de forma clara e concisa, as suas metas, bem como os fatores criticos para o sucesso da imple-
mentacdo da ENMAP 2030, atentando as oportunidades e ameagas inerentes ao processo de
promogdo da mobilidade pedonal;

Na terceira parte preconiza-se o plano de agdo composto por um conjunto de medidas, agru-
padas em eixos de agdo, alinhadas por vetores estratégicos: Educagao, Cultura, Planeamento,
Infraestrutura e Fiscalidade e Incentivos;

Na quarta parte propde-se, numa perspetiva participada, o modelo de governanga e de moni-
torizagdo no sentido de garantir a implementagao da politica publica de forma eficiente e eficaz.

No decurso da elaboragdo da ENMAP 2030 convencionou-se a adogao da expressao andar
a pé em detrimento da palavra caminhar, habitualmente mais utilizada no contexto de turismo, de
lazer ou de exercicio fisico.

PARTE 1

Contexto histérico e contemporaneo

Andar a pé é o ato mais 6bvio que praticamos para nos deslocarmos e foi, ao longo da histéria,
o ato de locomogao mais utilizado até tempos historicamente recentes. Talvez se possa localizar
no processo da revolugao industrial o inicio da inversao da importancia de andar a pé.

A mobilidade pedonal é 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 deslo-
cacao, 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 dimensao de velocidade reduzida, que reforca
a escala humana e a sociabilidade nos territorios. Andar a pé contribui, de forma decisiva, para a
saude publica e para o combate ao sedentarismo e as doengas coronarias, respiratérias, psico-
I6gicas e metabdlicas.

No quadro do combate ao aquecimento global, a mobilidade pedonal pode constituir-se como
referencial ambiental de elevada expressao, dado que nao introduz roturas no meio humano, através
da velocidade mecanica e da emissao de gases poluentes, nem interfere significativamente na paisa-
gem, ao contrario de modos de transporte motorizados, que ocupam espago e transformam a paisagem.

3 — Razoes para promover a mobilidade pedonal

Segundo John Butcher, Fundador da Walk21, (1999), «andar a pé € a primeira coisa que uma
crianga quer fazer e a Ultima coisa que um idoso quer deixar de fazer. Andar a pé é o exercicio que
n&o precisa de um ginasio. E a receita sem médico, o controlo do peso sem dieta, o cosmético que
ndo pode ser encontrado num quimico. E o tranquilizante sem um comprimido, a terapia sem um
psicanalista, e as férias que nao custam um céntimo. Para além disso n&o polui, consome poucos
recursos naturais e € altamente eficiente. Andar a pé € conveniente, ndo precisa de equipamentos
especiais, € auto regulado e intrinsecamente seguro. Andar a pé é tdo natural como respirar».

Sao varias as razdes pelas quais a mobilidade pedonal deve ser incentivada. A promogao do
ato de andar a pé, enquanto forma de deslocagao universal, contribui para a prossecugao de obje-
tivos coletivos benéficos para a sociedade, nomeadamente por: promover a cidadania, melhorar a
qualidade de vida, contribuir para a melhoria do ambiente, fortalecer a economia e criar emprego,
fazer bem a saude e valorizar a igualdade de género.
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Sao multiplas e transversais as dimensées chave na promog¢ao da mobilidade pedonal, bem
como os resultados desejados em cada uma delas.

A educacio, a cidadania e a qualidade da interagao social

Por uma mudanga de comportamento, mais cidadania e educagéo para a mobilidade

Com o tempo e as opgodes gerais de desenvolvimento social, andar a pé, que sempre foi 0 ato
mais natural de mobilidade, foi sendo substituido por meios que permitiam rapidez e privacidade
e conferiam estatuto social. Andar a pé foi assim um ato natural alterado por um novo modo de
vida que emergiu nas ultimas décadas.

Esta alteragado deveu-se as mudangas de comportamentos na sociedade, que deram prota-
gonismo ao transporte motorizado, mas também foi provocada pela degradagédo das condi¢des
para andar a pé, fazendo com que a sua universalidade fosse perdida e, consequentemente, em
parte, o acesso universal ao lugar e ao territorio fossem também diminuidos.

Andar a pé nem sempre € uma opgao atrativa ou possivel por forga, entre outras, das barreiras
urbanisticas e arquitetonicas, do sentimento de inseguranga rodoviaria e da auséncia de iluminagéo
noturna, o que desmotiva o ato mais democratico de mobilidade das pessoas: andar a pé.

Nao ha duvidas do potencial de sociabilidade que o ato de andar, em si, encerra. A natureza
humana tende a promover encontros e a sociabilizar. Lugares com significativa dindamica social,
tendem a ser procurados por mais pessoas e atividades, contribuindo assim para a construgao
de lugares vivos e atrativos. Também a redistribuicdo do espaco publico originara que os espagos
ganhos ao automovel sejam convertidos para novas fungdes, ampliando a sociabilizacao.

O ambiente da rua precisa de ser convidativo para andar a pé e de bicicleta, proporcionando
uma maior relagao entre as pessoas e o comércio de proximidade, eventualmente até potenciando
0 seu aparecimento. A redugéo das distancias entre produtores e consumidores, para além de
promover a economia local, € 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
comeércio de rua e aumenta a qualidade das interagdes sociais. Deste modo, a adogdo de medidas
temporarias ou de urbanismo tatico que potenciem a pedonalidade tera como consequéncia uma
adaptacgao gradual as novas medidas e vivéncias.

No ambito da educacgao, da cidadania e da interagao social, os resultados desejados deverao
ser alcancados através:

Da ampliagdo da massa critica da populagéo contribuindo, de forma decisiva, para o real
exercicio do debate, participacao civica, circulacao de ideias e diversidade de contributos, que
em muito ampliam a democracia e a qualidade da vida publica, incluindo o envolvimento e a par-
ticipacao de criangas e jovens;

De tornar as localidades mais seguras, acessiveis, inclusivas e atrativas, atenuando muitos
dos receios, reais ou estimulados;

Da educagéao para uma nova cultura de mobilidade assente em mais deslocag¢des realizadas
a pé e noutros modos ativos, na utilizagao do transporte publico e na racionalizagao da utilizagéo
do transporte individual;

Da implementacao de uma politica educativa para a mobilidade pedonal, com recurso a uma
rede de escolas, enquanto estimulo de mudangas comportamentais;

Da capacitagado dos gestores municipais com conhecimento e competéncias em matéria de
mobilidade e acessibilidade pedonal para todas as pessoas.

A qualificacio urbana, a proximidade e o habitat

Por uma melhor qualificagdo urbana e planeamento da mobilidade e do uso do solo

Com a separagao funcional e a segregacgao espacial da cidade modernista, as deslocagdes
«casa-trabalho-escola-lazer» tornaram-se complexas, quer em tempo consumido, quer em distan-
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cia percorrida. A necessidade de percorrer longas distancias, associada a horarios padronizados
e pouco flexiveis e a auséncia de fungdes de proximidade, impuseram o recurso ao transporte
motorizado.

Assim, importa dar particular atengao a alteracdo do modelo de desenho de cidade e dos
territérios que se construiram no ultimo meio século, o que parecendo uma dificil tarefa pelos
habitos instalados e culturas dominantes, ndo € impossivel.

Importa que o meio ou o habitat humano permita maiores relagdes de proximidade, que as
criangas possam ir a pé para a escola, que as pessoas com mobilidade condicionada possam
deslocar-se nas redes pedonais, que o fim de tarde possa ser vivido em familia num parque de pro-
ximidade, que ndo seja imposta a deslocagao as periferias para consumos quotidianos em centros
exteriores aos perimetros habitacionais, que exista espago de proximidade que favoreca andar a pé.

Para esse efeito o planeamento do uso do solo é fundamental. Ja ndo tanto na perspetiva
das grandes infraestruturas, mas na atengao regulamentar quanto as densidades e as definicdes
de novas centralidades no espago urbano. Os Instrumentos de Gestao do Territorio (IGT) devem
ter em conta a formacao de massa critica que permita a existéncia de funcdes de proximidade
economicamente sustentaveis.

Neste contexto, a importancia dos planos de uso do solo, reveladores da ocupagéo do terri-
torio, da localizacao de usos e funcoes e da definicdo de densidades construidas e populacionais
afiguram-se como pecas imprescindiveis para que a relagdo «casa-trabalho-escola-lazer» seja
consequente e eficaz, proporcionando e potenciando a deslocacéo a pé.

Reduzir as distancias das deslocagdes diarias, no espaco e no tempo, com claros impactos
na diminuicdo das necessidades de transporte motorizado e consequente melhoria nos parame-
tros ambientais, sdo alguns dos desafios emergentes e do futuro. O recurso a metodologias e
instrumentos de gestao da mobilidade, designadamente restricdes de acesso aos centros urbanos,
podera ajudar na melhoria da qualidade urbana e na promog¢ao da mobilidade pedonal.

No ambito da qualificagdo urbana e da proximidade, os resultados desejados deverao ser
alcancados através:

Da integragédo dos usos do solo, de acordo com o principio da «cidade dos 15 minutosy,
disponibilizando atividades quotidianas de comércio, servicos, equipamentos coletivos e espacos
verdes a uma distancia aceitavel. A reconversao de espagos com usos obsoletos ou de edificios
(no todo ou em parte) podera constituir-se como uma solugao em areas consolidadas;

Da ampliacao da infraestrutura pedonal, que também deve ser dotada de condicdes de aces-
sibilidade para pessoas com mobilidade condicionada;

Da dotagédo de mais areas de espago publico de convivialidade acessiveis a pessoas com
mobilidade condicionada, nomeadamente pracas e equipamentos de utilizagdo publica de proxi-
midade, bem como a implementagao de areas de coexisténcia;

Da existéncia de mais locais publicos, formais e informais, acessiveis a pessoas com mobi-
lidade condicionada e inclusivas, capazes de se constituirem como areas de eventos culturais e
acontecimentos urbanos;

Da existéncia de infraestruturas ecolégicas, verdes e azuis, como medida de aprazibilidade
paisagistica e amenizagao climatica;

Da melhoria do mobiliario urbano inclusivo e da informagao urbana com a introdugéo de
comunicagao pertinente, em formato acessivel a todas as pessoas, nomeadamente, em mapas-
-minuto pedonais como forma de incentivar andar a pé, bem como elementos de orientacao para
pessoas com deficiéncia.

O ambiente e as alteragdes climaticas

Por uma maior qualidade ambiental

Os eventos decorrentes do aquecimento global tém vindo a acentuar-se. Inundagdes, incén-
dios, ondas de calor, esbatimento das estacdes do ano, perda de biodiversidade e desertificacao
sdo algumas das consequéncias e o0 numero de perdas humanas e de destruicdo de bens mate-
riais sdo devastadores. Segundo Miguel Pajares, em Refugiados Climaticos: Un Gran Reto del
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Siglo XXI, 2020, Barcelona, Rayo Verde, os fendmenos migratorios provocados pelas alteragdes
climaticas sdo cada vez mais intensos e constituem-se como os maiores no mundo.

Aimprevisibilidade dos eventos naturais, quer no conteldo e na forma, quer no espago e 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 emissao 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 sdo emitidos
pelos transportes, em particular pelos movidos a derivados de combustiveis fosseis, 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 mudanga de paradigma nas sociedades, definindo, como medida global e de enorme
ambigao, a descarbonizagao praticamente total da sociedade até ao final do século. No mesmo
sentido, o Acordo de Glasgow faz notar o lento ritmo desta mudancga de paradigma, pelo que urge
acelerar as medidas preconizadas.

Afigura-se, assim, urgente rever o modelo de mobilidade caracterizado pela elevada utiliza-
¢ao do transporte motorizado, tornando insustentavel, ambiental, econdmica e socialmente, a sua
utilizacdo indiscriminada.

Neste contexto, as deslocagdes realizadas a pé ou de bicicleta constituem opg¢des racionais do
ponto de vista energético, ao consumirem menos recursos do que o transporte motorizado individual,
tornando o transporte de pessoas e bens mais eficiente e com maiores beneficios para a saude
publica e individual. Adicionalmente, enquanto a producdo de um automovel emite varias tonela-
das de CO,, produzir uma bicicleta e assegurar a sua manutengdo consome escassos recursos.

Na verdade, so a transferéncia para modos mais sustentaveis, como andar a pé e/ou de bici-
cleta e uma maior aposta nos transportes publicos poderao ser eficazes neste combate. No &mbito
ambiental e de combate as alteragdes, os resultados desejados deverao ser alcangados atraveés:

Da reducao das emissées poluentes e de GEE, contribuindo para o combate as alteracoes
climaticas;

Da melhoria da qualidade do ar;

Da redugéo da poluigdo sonora;

Da diminui¢cdo do congestionamento.

O emprego e a economia

Por mais economia e emprego sustentaveis

O incremento da mobilidade pedonal pode alavancar alteragdes no tecido econémico geradoras
de emprego qualificado. Ao reforgar os niveis de sociabilidade no espago publico e o seu usufruto,
as atividades econdmicas de proximidade ganham relevo nas escalas urbana, local e regional.

Ainda que resistindo a reduzir o pedo a agente econdmico e consumidor, de acordo com
Manuel Jodo Ramos e Mario J. Alves em The Walker and The City: Foward, a primeira das vanta-
gens que se realga € o reanimar do comércio local, tradicional ou de proximidade, tdo importante
para a dinamizagao da vida publica e de incremento da qualidade da interagéo social. O estimulo
a mobilidade pedonal tem como positiva consequéncia a (re)abertura do comércio de rua, na sua
forma tradicional, contribuindo para o incremento das dindmicas econdmicas urbanas.

Este tipo de comércio introduz uma relagao direta com os produtores locais, estabelecendo
um modelo econdmico de proximidade, incentivando o mercado de produtos bioldgicos, o comércio
justo e, sobretudo, diminuindo a pegada ecolégica. E expectavel que mais servigos de proximidade
surjam na contiguidade das areas de forte utilizagdo pedonal e comercial.

Também os setores da reabilitagdo urbana e da construgao civil poderao assistir a um
desenvolvimento pelo incremento da procura, contribuindo para o abrandamento ou interrupgéo
do despovoamento do centro das cidades. O desenvolvimento de trabalhos de ampliacédo e qua-
lificacdo do espago publico, que também assegurem as condi¢des de acessibilidade e inclusao
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de pessoas com mobilidade condicionada, podera ampliar a criagdo de emprego e a dinamizagao
da economia nacional.

O incremento da mobilidade pedonal vem interagir, em larga medida, com os programas de
habitagédo, em particular o 1.° Direito e as suas Estratégias Locais de Habitagao, que privilegia no
seu financiamento a disponibilizagdo de habitagbes através da reabilitagao do edificado.

A qualidade do espago publico e o seu usufruto contribuem para uma maior sensagao de segu-
ranga. A circulacao pedonal incute confianga e aprazibilidade, contribuindo para o aumento do tempo
meédio de estada nos lugares e o0 aumento dos niveis de consumo no comércio de proximidade.

Um ambiente urbano vivo e seguro é atrativo para o turismo de cidade. Exemplos de sucesso
séo 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 criacao de condicbes favoraveis para andar a pé.

No contexto do turismo de cidade refira-se a calgada portuguesa artistica. Trata-se de um
patriménio identitario nacional que contribui para a valorizagao estética e ambiental dos espacgos
urbanos, dotando-os de personalidade, de arte e histéria. Contudo, a calgada portuguesa coloca
diversos desafios a mobilidade pedonal, ao nivel do conforto e seguranga, em particular pela falta
de solucdes antiderrapantes, pelo que o seu uso deve ser feito de forma cuidada e criteriosa.

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

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

Da dinamizagao do comércio de rua e demais fungdes de proximidade, com o consequente
aumento de emprego;

Da dinamizagao da atividade econdmica dos produtores locais com possibilidade de estabe-
lecerem modelos comerciais diretos com as lojas de rua e de proximidade;

Da dinamizacéao do turismo sustentavel, o qual contribui para a redug¢ao da sazonalidade e
propicia o turismo ativo, acessivel e geriatrico;

Da reabilitacdo urbana com condi¢des de acessibilidade e inclusdo para pessoas com mobi-
lidade condicionada e da qualificacdo do espaco publico.

A satide publica e a qualidade de vida

Pela valorizagdo da saude publica e qualidade de vida

Os sistemas universais de saude devem privilegiar a dimenséao preventiva em detrimento da
dimensao curativa. Nesse sentido € hoje unanime a importancia atribuida ao andar a pé.

A utilizagéo do transporte individual, em todos os trajetos, leva ao sedentarismo. Nao sur-
preende assim os niveis crescentes de obesidade da populagao, transversais a todas as faixas
etarias. Tal como refere a ENMAC 2020-2030 «segundo a Organizagao Mundial da Saude (OMS),
a inatividade fisica constitui um dos principais fatores de risco para o desenvolvimento de doengas
crénicas nao transmissiveis, como a diabetes, a depressao, as doencas cérebro-cardiovasculares,
oncoldgicas e respiratériasy.

Na ENMAC 2020-2030 refere-se que os custos externos do uso do automoével sdo de cerca de
500 000 milhdes de euros por ano, valor esse que deveria reverter para investimento em meios mais
produtivos para a sociedade gerando efeitos positivos na salde, «pois o caminhar tem um benefi-
cio externo de 66 000 milhées de euros/ano e pedalar de bicicleta 24 000 milhées de euros/ano».

Um dos grandes paradoxos da mobilidade ativa, em particular a pedonal, é o facto de se pro-
curar promover andar a pé como modo amigo da saude publica, e, simultaneamente, ser conhecido
que os pedes sao os utilizadores da via publica mais sujeitos a poluigao atmosférica provocada
pelos veiculos motorizados, em particular em areas saturadas de trafego.
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Tendo por base a analise empreendida durante a pandemia da doenga COVID-19, o relatério
da Organizagao das Nagdes Unidas (ONU) «Cities and Pandemics: Towards a More Just, Green
and Healthy Future» vem reforcar a importancia da aposta na reconfiguragao da morfologia e
sistemas urbanos, ndo apenas como metodologia de prevengao e refor¢o da resiliéncia para futu-
ros fendmenos pandémicos, mas, sobretudo, como modelo de sustentabilizagao dos territérios,
assente numa visao holistica de planeamento inclusivo. De facto, abrangendo uma variedade de
escalas, desde a regido ao bairro/edificio, a valorizagdo da compacidade e multifuncionalidade
dos espacos 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 saude, definida pela OMS
como «o conjunto de competéncias cognitivas e sociais e a capacidade da pessoa para aceder,
compreender e utilizar informagao por forma a promover e a manter uma boa saude», bem como
a promocgao do espirito critico das pessoas face as suas decisdes de saude, apresentam-se como
um desafio e oportunidade da saude publica.

No dmbito da saude e da qualidade de vida, os resultados desejados deveréo ser alcangados através:

Da educacao para uma nova cultura de prevencédo de doencas através de estilos de vida
ativos e saudaveis;

Da prevengao de doengas cardiovasculares e outras, para as quais andar a pé quotidiana-
mente apresente beneficios;

Da prevencao e controlo da obesidade que se verifica em todas as faixas etarias das socie-
dades contemporaneas, através da redugao do sedentarismo e da inatividade fisica;

Do contributo para a redugéo das vitimas de sinistralidade rodoviaria;

Da melhoria dos niveis gerais de saude e bem-estar da populagéo, em particular de natureza
mental e psicoldgica;

Da redugéo da incidéncia de problemas respiratorios;

Do aumento dos niveis de literacia em saude, potenciando a deciséo critica na tomada de
decisao relativamente ao modo de deslocacéo, valorizando o ato de andar a pé.

A igualdade de género

Pela igualdade de oportunidades, condi¢des de acesso e seguranga em deslocagdes pedonais

A analise das questbes de género é reveladora de algumas especificidades dos padrdes de
mobilidade. Considerando o numero total de habitantes em Portugal (10 343 066 habitantes de
acordo com os Censos de 2021) e o niumero de detentores de habilitagdo legal para a condugao
(6 618 597 condutores), verifica-se que 64 % da populacéo portuguesa possui carta de condugao,
sendo a maioria dos encartados do sexo masculino (56 %) (figura 1).
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Figura 1 — Numero de condutores por género (janeiro de 2023)
Fonte: Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 22 de fevereiro de 2023
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Possuir carta de condugao amplia o leque de op¢des de mobilidade e influencia a escolha
pelo transporte individual. O facto de a maioria dos condutores ser do género masculino pode
ajudar a explicar a feminilizagéo 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 feito a 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 combinagao de andar a pé com o uso de transportes publicos.

As deslocagdes apresentam caracteristicas distintas em fungdo do género, sendo possivel
uma avaliagdo das suas razdes e motivos. Ndo obstante a aproximacgao igualitaria do género na
vida social, ainda existem diferengas substanciais em matéria de mobilidade, que importa ter em
conta e procurar esbater.

Neste sentido, € fundamental a adaptagdo das politicas de mobilidade as caracteristicas
especificas das pessoas em fungdo das condigdes fisicas, sensoriais e cognitivas, do salario,
idade, género, bem como a diferentes ritmos temporais e espaciais, tais como a relagao centro-
-periferia, dias feriados e de trabalho, por exemplo, tal como referido em Urbanismo Feminista:
Por Una Transformacion 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 realizem mais viagens por maior numero de motivos. Ainda é socialmente
verificavel a feminilizacdo da pobreza que condiciona parte das suas necessidades de mobilidade.

Se a mobilidade das mulheres possui menos constrangimentos durante o dia, a noite as con-
digdes 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.

Arelagao entre a mobilidade pedonal e o transporte publico é simbidtica. O aumento da procura
do transporte publico contribui para o aumento dos niveis de mobilidade pedonal, sendo que andar
a pé funciona como ligagao entre as diferentes etapas de uma deslocagao, promovendo assim a
intermodalidade. O modo ciclavel tera, de igual modo, uma maior procura, tornando sustentavel a
implementacao de sistemas de bicicletas publicas no contexto dessa intermodalidade.

No recente contexto pandémico realgou-se a importancia das deslocagcdes pedonais e da
utilizagdo do espacgo publico para que as pessoas circulassem com maior distanciamento e sem
perigo de contagio. Estas medidas deverdo permanecer e ser alargadas, contribuindo para que o
modo pedonal seja reconhecido no quadro da extensao e valorizagdo do espaco publico.

No ambito da igualdade de género, do acesso e da seguranga, os resultados desejados
deverao ser alcancados através:

Do aumento da oferta de transporte publico, quer em distribuicao espacial, quer em frequéncia,
adaptado ao contexto social e temporal, assim como as necessidades especificas das pessoas
com mobilidade condicionada;

Da adaptacao fisica dos territérios ao andar a pé, tendo em conta as condi¢des fisicas, sen-
soriais e cognitivas de cada pessoa;

Da melhoria da seguranga rodoviaria e pessoal.

3.1 — Porqué uma estratégia nacional?

De acordo com Anténio Guilherme Almeida, em Os Desafios das Cidades: Contributos da
Gestdo, Marketing e Planeamento Estratégicos (2013), a definicdo de uma estratégia nacional com
a especificidade da mobilidade pedonal vem reforgar a importancia de andar a pé e contribuir para:

Imaginar uma visao global e transversal de um futuro socialmente desejavel;
Identificar tendéncias e antecipar oportunidades;

Formular objetivos prioritarios e afetar os respetivos recursos;

Ativar o debate e manter o dialogo aberto para além da definicdo da Estratégia;
Definir o modo de organizagao para a realizagao das agdes propostas;
Articular as politicas publicas em relagdo aos objetivos definidos;
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Articular prazos, escalas, programas e conteudos;
Garantir uma abordagem global, sistematizada e holistica para a implementagédo de medidas
concretas.

Neste sentido, a ENMAP 2030 impde-se no quadro de uma coeséo 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
nao como um produto.

A ENMAP 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 implica a sua implementa-
¢ao ao nivel local, ndo deixando, porém, de se revestir da maior importancia a existéncia de uma
estratégia de escala nacional que enquadre, apoie e contribua para a articulagcdo da multiplicidade
de atores envolvidos.

3.2 — Estratégias nacionais e locais de promog¢io da mobilidade ativa

O atual estado de desenvolvimento de estratégias de promog¢do da mobilidade ativa, em
diversos paises (anexo 1), evidencia as diferencas existentes no desenvolvimento e adogao de
politicas publicas especificas. Com efeito, e considerando um conjunto de 32 paises, apenas
Alemanha, Austria, Finlandia, Italia, Luxemburgo, Noruega, Reino Unido e Suécia possuem, atual-
mente, estratégias nacionais de promogao da mobilidade ativa pedonal.

Embora se destaque, positivamente, a representatividade de estratégias nacionais de pro-
mocao 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.

3.2.1 — Benchmarking

O método de desenvolvimento da primeira estratégia nacional de mobilidade pedonal, ndo pode,
nem deve, alhear-se do conhecimento e experiéncia adquirida, ndo s6 com a ENMAC 2020-2030,
mas também com as estratégias de promogao do modo pedonal implementadas noutros paises. Com
efeito, entende-se que este conhecimento sera essencial para que o seu real proposito seja atingido,
destacando-se o potencial inerente ao processo de aprendizagem face aos exemplos existentes.

No processo de selegéo de estratégias analisadas deu-se particular atengao aos paises
onde o planeamento da mobilidade ativa, com especial enfoque no modo pedonal, apresenta
maior consolidagéo estratégica. Neste particular, apontam-se dois paises nordicos, a Finlandia e
a Noruega, onde o processo de planeamento apresenta uma maturagao significativa, destacando-
-se, também, os paises da Europa Central como o epicentro do planeamento da mobilidade ativa
na Europa (anexo 2).

A analise dos diferentes documentos, de escala e conteudos distintos, permitiu percecionar, por
comparagéo, quais as principais diretrizes que poderao nortear o desenvolvimento da Estratégia pedo-
nal portuguesa, seja por comparagao, seja por incremento de conceitos e conteudos decorrentes do
estadio de desenvolvimento atual da cultura de mobilidade e das tendéncias mundiais nesta matéria.

Neste &mbito, e como ponto comum a globalidade das estratégias apresentadas, destaca-se
a necessidade de promover a melhoria infraestrutural dos percursos dedicados ao peao.

De igual modo, apontam-se, como objetivos transversais, a potenciacdo do modo pedonal
enquanto alternativa modal efetiva, bem como a sua correlagdo com a promogéo da atividade
fisica, destacando-se a importancia de estimular o ato de andar a pé, seja por motivos de des-
locagdes quotidianas, ou por motivos de saude, bem-estar e lazer. No que concerne a metas
preconizadas, importa referenciar a ambig¢ao da estratégia norueguesa, no designio de aumentar
para 50 % a proporgao de pessoas que opta pelo modo pedonal nos seus trajetos, ou da alema,
que prevé, até 2030, o aumento da mobilidade pedonal para 41 % nos nucleos urbanos e para
35 % nas areas rurais.
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Por fim, destaca-se a preocupagéo com a integragao do planeamento da mobilidade pedonal
nas politicas de desenvolvimento urbano e de uso do solo, nas estratégias da Alemanha, Austria,
Finlandia e Reino Unido.

3.3 — Diagnoéstico
3.3.1 — O que esta a Europa a fazer para promover andar a pé?

Reorientar o foco do planeamento da mobilidade para os modos ativos € um dos pilares na
persecugao da sustentabilidade dos sistemas urbanos de transporte. Nesta matéria, o Pacto Eco-
I6gico Europeu realga a necessidade de uma redugao de 90 % nas emissdes de GEE provenientes
do setor dos transportes até 2050, apontando para a necessidade de uma mudanga sistémica nas
cadeias de mobilidade, alicercada em alternativas modais mais sustentaveis e na transicao para
um sistema de transporte multimodal.

Este designio encontra-se, também, vertido no Novo Quadro da Unido Europeia (UE) para
a Mobilidade Urbana, de 2021, que preconiza a transi¢do para uma mobilidade urbana segura,
acessivel, inclusiva, inteligente, resiliente e sem emissdes, alicergcada na mobilidade ativa, coletiva
e partilhada, consubstanciada em solugbes com emissdes baixas ou nulas.

A mobilidade pedonal deve ser o centro nevralgico dos sistemas de mobilidade multimodais,
com particular enfoque para as etapas inicial e final das deslocagées. O Novo Quadro da UE
aponta a necessidade de reforcar a infraestrutura pedonal, incrementando o espaco disponivel
e os padrbes de seguranga dos utilizadores, reconhecendo o pedo como agente vulneravel no
espaco publico.

No entanto, os apuramentos estatisticos de 2014 (grafico 1), respeitantes a reparticdo modal,
evidenciam a secundarizagado 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
opgao preferencial, um quantitativo estatistico consideravelmente inferior ao registado para o
transporte individual (54 %). Ja Portugal regista um valor superior & média europeia (16 %).
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Grafico 1 — Percentagem da populagéo que opta pelo modo pedonal como principal modo de transporte
Fonte: Eurobarometro 422a, 2014

A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente — po6r os transportes europeus na
senda do futuro, publicada pela Comissao Europeia em dezembro de 2020, aponta a priorizagéao
da definicdo de um plano de acao para o fomento da utilizacdo de veiculos com emisséo zero,
para a aposta nas redes de transporte coletivo e para o desenvolvimento de sistemas de gestéo
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de trafego suportados pela inovagao e inteligéncia artificial. Contudo, denota-se a auséncia de
medidas e metas concretas de potenciacdo da mobilidade ativa, particularmente relevantes e
eficientes na criagdo de ruas e comunidades carbonicamente neutras.

Esta vicissitude €, ainda, mais premente na relagdo entre a promoc¢éo da mobilidade ativa e
a valorizagdo da saude publica, particularmente relevante no contexto de pandemia da doenga
COVID-19, no qual a aposta na mobilidade pedonal foi crucial. Com efeito, os profissionais de
saude realgam a importancia da mobilidade ativa como elemento-chave na mitigagao 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 de Acao Global sobre Atividade Fisica:
pessoas mais ativas para um mundo mais saudavel, com o objetivo de mitigar a inatividade fisica
em 15 % até 2030, numa abordagem multidisciplinar e na qual a mobilidade ativa é peca primor-
dial. Além disso, a evidéncia de como o atual setor dos transportes, poluente e responsavel pela
emissé&o significativa de CO,, contribui para as doengas € inequivoca: a cada ano, 400 000 pessoas
morrem prematuramente devido a polui¢ao do ar, sendo esta a principal ameag¢a ambiental da UE
em matéria de saude publica.

3.3.2 — Instrumentos de politica internacional e nacional

A ENMAP 2030 pretende reforgar o compromisso, ndo somente com a matéria especifica da
promocéao do ato de andar a pé por motivos das deslocacdes casa-trabalho, casa-escola e por
motivos de lazer e promogao da atividade fisica, mas também por incorporar preocupacdes com
a premente mudancga de paradigma e cultura de mobilidade em Portugal, pela necessidade de
descarbonizagao da economia, pela melhoria da saude publica, pela humanizagéo do territorio ou
pela necessidade de construgéo de territorios mais amigaveis, de proximidade e resilientes.

Assim, a ENMAP 2030 reflete e encontra-se articulada com diversos instrumentos de politica
internacionais e nacionais, nos d&mbitos da mobilidade, ambiente e energia, nomeadamente:

De ambito internacional:

Convencéo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia;

Acordo de Paris;

Agenda 2030 | Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da ONU;

Pacto Ecologico Europeu 2050 (PEE);

Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente UE2050;

New European Bauhaus beautiful | sustainable | together;

Quadro Europeu de Mobilidade Urbana (European Urban Mobility Framework);

Pacto Climatico de Glasgow;

Declaragao de Viena «Vienna Declaration: Transforming to clean, safe, healthy and inclusive
mobility and transport for happiness and prosperity for all»;

Transport, Health and Environment Pan-European Programme (THE PEP) — Pan-European
Master Plan for Cycling Promotion;

Plano da UE Poupar Energia;

De ambito nacional:

Pacote da Mobilidade;

Cidades Sustentaveis 2020;

Estratégia Nacional de Adaptacao as Alteragdes Climaticas (ENAAC 2020);

Estratégia Nacional para a Promogao da Atividade Fisica, da Saude e do Bem-Estar 2016-2025
(ENPAF);

Estratégia Nacional para o Ar (ENAR 2020);

Estratégia Nacional de Educagédo Ambiental (ENEA 2020);

Plano de Agao para a Economia Circular 2017-2020 (PAEC);

Programa de Protegdo Pedonal e de Combate aos Atropelamentos 2018-2020 (PPPCA);
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ENMAC 2020-2030;

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

Roteiro para a Neutralidade Carbénica 2050 (RNC 2050);

Plano Nacional Energia e Clima 2030 (PNEC 2030);

Programa Nacional de Investimentos 2030 (PNI);

Estratégia Nacional para a Inclusdo das Pessoas com Deficiéncia 2021-2025 (ENIPD);

Sistema Universal de Apoio a Vida Ativa (SUAVA) — Plano de Recuperacao e Resiliéncia
(PRR) — Investimento RE-C01-i09;

Programa Nacional de Desporto para Todos;

Estratégia Nacional de Segurancga Rodoviaria 2021-2030 — Visao Zero 2030 (ENSR).

Apesar de alguns destes instrumentos terem terminado, formalmente, o seu periodo de
vigéncia, é fundamental a sua articulagdo com a ENMAP 2030 (anexo 3), pois constituem-se, a
data, como os documentos de referéncia na sua matéria especifica.

Os diferentes instrumentos apresentam sinergias com a ENMAP 2030 em diversos dominios
do planeamento territorial, destacando-se a potenciagdo da mobilidade ativa enquanto elo de
ligagcéo entre os sistemas de transporte, a saude e o bem-estar, o ambiente e o ordenamento
do territorio, tendo em vista os objetivos de desenvolvimento sustentavel e as metas de agéo
climatica.

3.3.3 — Em que ponto estamos a nivel nacional?

Nao obstante as diversas iniciativas desenvolvidas em matéria de promog¢ao da mobilidade
ativa, é evidente a perda de competitividade do modo pedonal nas ultimas décadas. Efetivamente,
0 aumento da taxa de motorizacao, e respetiva quota de utilizadores do transporte individual, evi-
dencia a necessidade de uma transformagao no paradigma de mobilidade em Portugal.

Verifica-se a tendéncia predominante da utilizagdo do transporte individual (grafico 2) como
principal modo de transporte, com acréscimos na ordem dos 20 % por década, no periodo inter-
censitario 2001-2021, remetendo o modo pedonal para uma posigao 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,
e faz deslocacoes diarias entre o local de residéncia e os locais de trabalho ou estudo. Desta
forma nao sao considerados os percursos efetuados a pé antes ou depois da principal etapa da
deslocacéo, realizada em modos motorizados.
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Grafico 2 — Evolugao da distribuigdo modal em Portugal entre 2001 e 2021
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 2001, 2011 e 2021
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De acordo com os Censos de 2021, 15,7 % dos movimentos pendulares sao realizados a pé,
sendo que a escolha modal preferencial (66 %) continua a ser o automovel.

A crescente utilizagao do transporte individual motorizado verifica-se no nimero de movi-
mentos pendulares realizados com recurso ao automével em todas as regides (NUTS Il) do
Continente, considerando o periodo intercensitario 2001-2021, sendo o incremento maximo
registado no Norte (35 %). O modo pedonal e os transportes coletivos registaram uma perda
significativa, sendo as quebras do modo pedonal mais evidentes nas regides Norte (55 %) e
Centro (51 %) (anexo 4).

Esta tendéncia €, também, reforgada pelos dados do Instituto Nacional de Estatistica, I. P.
(INE, I. P.) (grafico 3), no inquérito realizado nas duas areas metropolitanas em 2017, sendo a
utilizagado do transporte individual motorizado dominante enquanto meio principal.
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Grafico 3 — Distribuicao das deslocagdes por meio de transporte principal, dos residentes
nas Areas Metropolitanas

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Inquérito @ Mobilidade nas Areas Metropolitanas, 2017

Adicionalmente, e tomando como referéncia a Area Metropolitana do Porto (AMP), importa
referir a redugéo da importancia das deslocag¢des pendulares (trabalho ou estudo) no contexto da
totalidade dos motivos de deslocacéo. De facto, por comparacao entre os resultados dos Inqué-
ritos a Mobilidade da Populacao Residente na AMP de 2000 e 2017, verifica-se uma reducao de
55 % para 40 % das deslocagdes realizadas por motivo casa-trabalho-escola, emergindo outros
motivos como sejam o lazer, as compras ou 0s assuntos pessoais.

Aferindo os tempos de deslocacgao declarados para efeitos de movimentos pendulares, conclui-
-se que o peso das deslocagdes 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.

Os dados dos Censos de 2021 revelam que 51,7 % dos movimentos pendulares da populagao
empregada tém uma duragao de até 15 minutos, 30,4 % demoram entre 16 e 30 minutos, 14 %
entre 31 e 60 minutos e 3,9 % demoram mais de uma hora. Entre a populagéo estudante, 59,7 %
faz um percurso com uma duragao até 15 minutos, 28 % demoram entre 16 e 30 minutos, 9,1 %
entre 31 e 60 minutos e 3,3 % demoram mais de uma hora.

Com efeito, a analise 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 ao emprego ou a outras atividades geradoras de deslocagoes.
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Tempo médio de deslocacdo por concelho - Censos 2021 Elementos de enquadramento
[] Tempo de deslocacdo médio igual ou inferior a 15 minutos [ Areas urbanizadas (COS 2018)
[T Tempo de deslocagdo médio superior a 15 minutos

Figura 2 — Tempo médio declarado na deslocagéo para o local de trabalho ou estudo, em 2021
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 2021

As deslocacdes de proximidade sdo as mais suscetiveis de serem realizadas com recurso
aos modos ativos, nomeadamente ao modo pedonal, com claras mais-valias de competitividade
face a utilizagédo do transporte motorizado. Com efeito, a cultura e o uso do transporte individual
motorizado estao profundamente enraizados na populagéo, sendo alicergados num contexto que
tem, de uma forma geral, obstaculizado o fomento da mobilidade ativa.

Inverter esta tendéncia devera assumir-se como uma das prioridades de intervencao a escala
nacional, sendo fundamental potenciar as condi¢cbes para a utilizagdo do modo pedonal como
opgéo real de mobilidade.

Atuar sobre a sinistralidade rodoviaria € igualmente importante, uma vez que, de acordo com
a Comissao Europeia, em 2018 Portugal apresentava uma taxa de mortalidade por atropelamento
(numero de mortos por milhdo de habitantes) de 15,8, superior a média europeia (10,7), eviden-
ciando a existéncia de um contexto particularmente desafiante para os pedes.

De acordo com os dados da ANSR para o ano de 2020, o numero de acidentes associados
a «atropelamento de pedes» ascendeu a 3676 ocorréncias, o equivalente estatistico a 13,3 %
do quantitativo anual de sinistralidade registado. Dentro das localidades (3548 atropelamentos
em 2020) a expressao deste tipo de acidente ascendeu a 16 % do total.

Considerando os dados acumulados de 2016 a 2020, o Programa de Protegcédo Pedonal e
de Combate aos Atropelamentos, da ANSR, veio reconhecer que a «falha humana é a principal
causa responsavel pela ocorréncia dos acidentes rodoviarios e que, quando associada aos
outros fatores — infraestrutura e veiculos — a sua contribuigao ultrapassa os 90 %. Importa,
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nessa medida, fazer uma analise mais detalhada das circunstancias em que [...] ocorreram
em Portugal Continental acidentes relacionados com as a¢des dos pedes e dos utilizadores
de veiculosy.

Considerando o elevado numero de atropelamentos em passagens sinalizadas para pedes,
entre 2016 e 2020 (figura 3), devera ser melhorado o quadro normativo, designadamente com a
inclusédo de regras rigorosas relativas ao desenho, dimensionamento, localizagdo de passagens
para peoes, subida da cota para niveis do passeio, iluminagdo adequada, sinalizacdo conforme
e priorizagéo do trafego pedonal sobre o rodoviario.

7 2010:2016| Mortos F. graves F. leves Total
N % n % n % N %
Atravessando em passagem sinalizada 188 182 913 329|14.167 43,1|15.268 41,7

Atravessando fora da passagem de pedes a mais de 50m

. . 126 12,2| 299 108] 2912 89 |3337 91
de uma passagem ou quando ndo exista passagem

Transitando pela berma ou passeio 122 11,8| 287 103| 2.826 86 | 3.235 &8
Transitando pela esquerda da faixa de rodagem 30 2,9 55 2,0 548 1.7 633 1.7
Em ilhéu ou refligio na via 7 a7 27 10 358 1,1 392 11

Subtotal cumprindo as regras de circulagio | 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
Surgindo inesperadamente na faixa de rodagem de trds
de um obstaculo
Transitando pela direita da faixa de rodagem 49 47| 97 35| 1097 33| 1243 34
Atravessando em passagem sinalizada com desrespeito
da sinalizacdo semafdrica

Subtotal ndo cumprindo as regras de circulagdo | 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

141 13,6| 387 13,9 4029 123| 4557 124

63 61| 2068 74| 2289 70 |2558 70

13 13| 67 24| 744 23| 824 22

Figura 3 — Pedes vitimas segundo a agdo (dentro e fora das localidades), 2010 a 2016
Fonte: ANSR — Programa de Protecdo Pedonal e de Combate aos Atropelamentos

Assim, medidas de acalmia de trafego, redugéo da velocidade maxima permitida em locais
de relevante presenga pedonal e melhoria do desenho das vias e do espago publico em geral
de forma tendente a promover zonas de coexisténcia, sdo algumas das medidas que poderao
constituir-se como eficazes para o incremento da seguranca pedonal e da coexisténcia entre os
diversos utilizadores.

O alinhamento e articulagdo da Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria Visdo Zero
2030, em elaboragéo, com a ENMAP, afigura-se fundamental para alcangar metas de redugao da
sinistralidade rodoviaria envolvendo pedes de 25 % até 2026 e 50 % até 2030.

No modelo de povoamento disperso e difuso, caracteristico da ocupacéo de uma parte subs-
tancial do territorio continental, praticamente nao existem passeios e a distancia a bens e servigos
¢ significativa, pelo que a utilizagédo do transporte individual se torna intensa neste quadro, urgindo
a construgao sistematica de passeios que possibilite multiplas conexdes e proporcione seguranca
nas deslocagdes.

O conceito de rua tem vindo a ser alterado nos ultimos anos, tendo esta passado a ser ndao
s6 um local de atravessamento, trajeto ou movimento, mas também um local para estar, conversar
e jogar. Existem hoje novos modos de apropriagao da rua que favorecem o modo pedonal. A sua
utilizagdo com esplanadas, mobiliario urbano, zonas de descanso e estrutura verde conferem a
rua uma nova configuragao.

E fundamental, por isso, garantir a qualidade do espago urbano, o cumprimento de requisi-
tos de acessibilidade e inclusdo de pessoas com mobilidade condicionada, a adequabilidade das
funcbes e usos nos andares térreos, o conforto dos materiais utilizados, a iluminagao, a sinalética
e sinalizagdo adequadas, a aprazibilidade do percurso e a amenidade térmica conferida pela
estrutura ecoldgica, garantindo mais sombra, conforto térmico e psicoldgico.
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3.4 — Analise SWOT do modo pedonal

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

Modo de deslocagao universal e sem custos para o utilizador.

Défice de acessibilidade universal.

Competitivo em curtas distancias ou em horas de ponta.

Inadequado para percorrer longas distancias e transportar
volumes.

Modo de deslocagcdo ambiental e energeticamente efi-
ciente.

Condicionado pelas condigbes atmosféricas e auséncia de
continuos verdes.

Percegao crescente da importancia para a saude publica.

Dependente da condigéo fisica e da existéncia de auxiliares
a deslocagdo como escadas rolantes e/ou elevadores
para ultrapassar declives acentuados.

Estimula a interagao social e estabelece forte relagdo com as
atividades de comércio, servigos e lazer/turismo.

Infraestrutura descontinua e desconfortavel.

Promotor da intermodalidade por assegurar a ligagéo entre
as diferentes etapas da deslocacgéao.

Défice de transporte publico e reduzido nimero de veiculos
adaptados; reduzidas condigbes nas interfaces.

Contributo para a vivéncia dos lugares e melhoria do ambiente
urbano.

Inseguranga pessoal e rodoviaria.

Fatores externos

Oportunidades

Ameagas

Sociedade mais sensivel aos problemas ambientais.

Aumento da utilizagdo e posse do automével.

Aumento dos custos diretos associados a utilizagéo e posse
do automovel.

Aumento gradual das distancias devido a disperséo territorial
de polos geradores/atratores de deslocagbes

Crescimento de massa critica para a adesdo aos modos
ativos.

Envelhecimento progressivo da populagéo.

Reabilitagéo e regeneragao urbana.

Dispersao territorial da populagao e da habitagédo face as
regras do mercado fundiario.

Urbanismo de proximidade (cidade dos 15 minutos).

Desenho urbano desadequado a mobilidade pedonal.

Elaboracéo de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Desarticulagdo entre as politicas de ordenamento do territo-
rio e de planeamento de transportes e da mobilidade.

Educagéao de criancas e jovens para a mobilidade pedonal.

Alteracdes culturais e comportamentais demoradas.

Disponibilidade de fundos europeus (ex. regeneragao urbana,
mobilidade sustentavel).

Reduzido investimento publico na otimizagao das redes
pedonais.

Reorganizagéo das redes de transporte coletivo resultante
do Regime Juridico do Servigo Publico do Transporte de
Passageiros.

Ciclos curtos de pandemias e endemias reduzem a procura
e utilizagao do transporte publico.

3.5 — Uma estratégia participada

3.5.1 — Envolvimento e auscultagao

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

Pag. 30
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A participagéo publica permite obter decisdes mais informadas, eficazes, justas e equitativas
no desenho, priorizagdo e implementagédo das politicas publicas sendo, geralmente, um fator
decisivo para o sucesso das mesmas. A participagao publica configura-se como um dos garantes
da democracia territorial e de promogéo da qualidade de vida e a Unica que retira dos documentos
técnicos o carater tecnocratico, quase sempre prejudicial a sua execugao.

Sabe-se hoje que as instituigdes publicas ndo serao, por si s0, 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 elaboracao da ENMAP 2030 realizou-se um processo participativo com vista a:

Consultar as partes interessadas para obter contributos sobre a analise e a identificacado de
problemas e prioridades no ambito das deslocacbes pedonais;

Envolver as partes interessadas de modo a garantir que as suas preocupacgdes e aspiragoes
sdo consideradas;

Estabelecer parcerias na identificagdo de medidas e agdes, bem como prioridades e eventuais
solugdes alternativas.

Para o efeito foram desenvolvidas agdes e medidas com vista a participagédo publica e do
publico, considerando a primeira como uma participacao institucional por especialistas, entidades
ou associagoes devidamente organizadas, e a segunda como participagéo do publico em geral.

A participagao prévia encontra-se instituida no quadro legal dos instrumentos de gestao ter-
ritorial e ainda que a ENMAP 2030 nao se enquadre em tal regime optou-se pela sua realizacao,
além de que este tipo de participacdo é cada vez mais valorizado por cidadaos e instituicdes.

3.5.2 — Participagao publica e do publico

O Despacho n.° 5979/2020, publicado no Diario da Republica, 2.2 série, n.° 107, de 2 de junho de
2020, veio criar um grupo de trabalho interministerial para a elaboragéo da proposta de ENMAP 2030,
constituido por representantes de diferentes areas governativas, que participaram em varias sessoes
de trabalho, possibilitando assim a incorporagao de distintas visdes e propostas na construgao con-
junta da politica publica de promogao da mobilidade pedonal. Esta metodologia permitiu um periodo
de maturagao das ideias e propostas, consentaneas com a importancia deste documento estratégico.

Desde o inicio da construgao da ENMAP 2030 foram disponibilizados um formulario e um
endereco de email (mobilidadeativa@imt-ip.pt) no site do IMT, I. P., para que os cidadaos, a todo
o tempo, pudessem enviar os seus contributos e sugestdes. As participagdes por esta via foram
existindo ao longo do periodo de elaboragdo da ENMAP 2030. O grau de participagao 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 sessbes de auscultagao com especialistas em mobilidade pedo-
nal, com entidades publicas intervenientes na matéria, organizagdes ndo-governamentais e ins-
tituicdes do ensino superior, para que a ENMAP 2030 tivesse em conta diferentes experiéncias e
visdes. Estas sessbes foram norteadas por duas questdes centrais: «Porque é que a mobilidade
pedonal ndo tem uma maior relevancia/peso nas deslocagdes quotidianas?» e «Que estratégias,
medidas e ou agdes deveriam ser implementadas para que a mobilidade pedonal possa alcancar
uma expressao superior a atual?»

As respostas obtidas foram sistematizadas e, sempre que possivel, consideradas no Plano
de Agao da ENMAP 2030. As areas tematicas mais referenciadas, quer ao nivel das razbes pelas
quais a mobilidade pedonal tem perdido importancia quer ao nivel das medidas a implementar
para inverter essa tendéncia, prenderam-se com a necessidade de: comunicar e sensibilizar de
uma forma eficiente, estimular a participagao publica, promover a formagao em diversas areas
técnicas, aprofundar a relagdo entre o uso do solo, o ordenamento do territorio € o planeamento da
mobilidade, intervir de forma adequada no espago publico, reforcar a oferta de transportes publicos
e racionalizar o uso do transporte individual e proceder a recolha de dados, a sua sistematizagao
e disponibilizagéo publica para o apoio mais informado na tomada de deciséo.



Diario da Republica, 1.2 série

N.°131 7 de julho de 2023 Pag. 32

PARTE 2
Visao, missdo, metas e fatores criticos de sucesso
4 — Visao, missdo, metas e fatores criticos de sucesso
4.1 — Visao

Tornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma opg¢ao de mobilidade quotidiana atrativa
e segura, contribuindo para uma vida ativa, saudavel, feliz e sustentavel.

4.2 — Missio

Dotar o pais de condigbes, diretas e indiretas, para que andar a pé seja possivel a todo o
tempo, em espaco seguro e de forma universal, tornando este modo como preferencial nas des-
locagbes diarias e articulando-o, sobretudo, com o modo ciclavel e o transporte publico, como
contributo decisivo para a melhoria da qualidade de vida dos cidadaos.

4.3 — Metas

Alterar padroes de mobilidade

2021: deslocagbes pendulares pedonais (ano de referéncia INE, I. P.): 16 %.
2026: aumentar a quota modal das deslocagdes pedonais para 25 %.
2030: aumentar a quota modal das deslocagdes pedonais para 35 %.

Relativamente a esta meta, assumiu-se como valor de referéncia o valor relativo as desloca-
¢bes pendulares pedonais determinado pelo INE, I. P., com base nos Censos 2021 (deslocagdes
diarias entre o local de residéncia e os locais de trabalho ou estudo) por ser a melhor informagéao
disponivel atualmente. Contudo, admite-se que no decorrer da implementacao da ENMAP possa
ser definido, para esta meta, um indicador que melhor espelhe a evolugédo das deslocagbes em
modo pedonal.

Transformar o espago pedonal acessivel a todos

2023-2024: definicdo de metodologia para a realizagdo do levantamento das condigbes de
acessibilidade universal em todas as centralidades urbanas do pais e verificagdo da percentagem
de espago publico passivel de utilizagao por todos.

2026: Incremento de 30 %.

2030: Incremento de 50 %.

Promover estilos de vida ativos e saudaveis — Diminuir o sedentarismo

2020 [ano de referéncia da Diregao-Geral da Saude (DGS)]: 46,4 %; (percentagem de cida-
daos que afirmou passar mais de 7 horas por dia de tempo sentado, de acordo com o relatério do
Programa Nacional para a Promocgéao da Atividade Fisica Portugal 2021).

2026: diminuicdo em 10 %.

2030: diminuicdo em 15 %.

4.4 — Fatores criticos de sucesso

Os fatores criticos de sucesso (figura 4) sdo pontos-chave fundamentais para garantir o éxito
da ENMAP 2030 e que podem alavancar ou condicionar a sua implementacao. A identificacédo
destes fatores assume por isso uma relevancia extrema no garante do desenvolvimento das suas
medidas e consequente alcance das suas metas, missao e visdo. Com efeito, impde-se uma arti-
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culagao intersectorial das politicas publicas associadas a mobilidade pedonal bem como a sua
articulacdo com os demais modos de transporte.

EbucACAO

— /

CRiTICOS DE

SUCESSO
INFRAESTRUTURA CULTURA

Figura 4 — Fatores criticos de sucesso
Fonte: elaboragao propria.

Da educacéao

Na promogao de novos comportamentos e de compreenséo dos beneficios da mobilidade ativa e saudavel

A promocgéao do automével surge num largo espetro de fontes de comunicagao e os jovens
crescem numa presenga de forte impacto social e econémico deste veiculo. Do mesmo modo,
as suas deslocagdes diarias para a escola e atividades complementares d&o-se, quase integral-
mente, em veiculos de familiares, ndo conhecendo andar a pé como alternativa viavel para a sua
vida quotidiana. Neste contexto, s6 uma escola ativa podera fornecer o conhecimento de que é
possivel e desejavel andar a pé.

Uma das questdes essenciais nas mudangas culturais € a geracional. Nao obstante, hoje
ha dados que indicam a atenuagéo do valor do automével nas geragdes mais novas. Porém a
transformacgao ainda parece lenta pelo que a abordagem tera de se efetuar em contexto multige-
racional. Neste sentido, o trabalho que, iniciado nas escolas, sera levado ao seio familiar devera
produzir alteracdes consideraveis nos habitos culturais instalados.

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

Da cultura

E da urgéncia na alteragdo de comportamentos

As alteragdes culturais séo, porventura, as mais dificeis de concretizar, mas também as mais
estruturantes e eficazes, urgindo, por isso, ampliar e intensificar os mecanismos de informagao,
formacao e sensibilizacao, tendentes a alterar a situacao atual.

A promoc¢ao do modo pedonal tem nas autarquias locais o principal agente impulsionador
por se constituirem como o gestor da infraestrutura. Face a proximidade com a populagao que,
predominantemente, elege o automovel como o principal meio de deslocagao, o autarca local
tem, por vezes, alguma dificuldade em adotar medidas que priorizem andar a pé nos territorios
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por si administrados. Neste contexto, a proximidade das politicas nacionais e locais para a imple-
mentacado das medidas, as continuas campanhas a escala local, o envolvimento das escolas e
dos movimentos associativos e as intervengcdes emblematicas de qualificagao do espaco publico
podem constituir-se como impulsionadores da desejada transformacao.

O direito universal ao espaco publico, quando ainda muitos cidaddos ndo o possuem, em particu-
lar os de mobilidade condicionada, deve ser encarado como um designio civilizacional e, consequen-
temente, impor politicas publicas continuadas e solugdes técnicas adequadas. Na verdade, os resul-
tados na execugdo de medidas tendentes ao acesso universal sdo importantes para as pessoas com
deficiéncia, mas da mesma forma o sdo para todos os cidadaos, pois trata-se de estabelecer sistemas
de continuidade, dimensionamento e auséncia de barreiras que favorecem e estimulam andar a pé.

A promogao do ato de andar a pé beneficiara com a criagdo de um elemento mediador, que
contribua de forma empenhada para a melhoria das condi¢cdes de mobilidade pedonal para todos,
fomentando o dialogo, a articulagdo e as sinergias entre os utilizadores e os intervenientes na gestao
do espago publico e do espago rodoviario. A criagao do Provedor Municipal do Pe&o, enquanto figura
independente, acessivel e imparcial, que preste um servigo gratuito e universal, garante de eficacia
e eficiéncia no uso dos recursos disponiveis, agente das sugestdes, informagdes e reclamagdes
civicas contra erros, arbitrios ou negligéncias praticadas, quer por entidades publicas quer privadas,
podera constituir-se como fator decisivo na sensibilizagdo para o estimulo a mobilidade pedonal.

As campanhas publicitarias para aquisicdo de automével, conferindo-lhe um valor simbdlico de
juventude, autonomia, beleza e estatuto social, em todas as plataformas comunicacionais, apelam
fortemente a sua constante utilizacdo. S6 contrapondo criativas e persistentes campanhas sobre o
valor e a importancia de andar a pé se podera alcangar um equilibrio nesta presenca quotidiana.

Do planeamento

E da relagao da mobilidade com o uso do solo

A UE privilegia a existéncia de planos de mobilidade urbana sustentavel como figuras de
planeamento adequadas para a promog¢ao da mobilidade ativa e a sua integracéo e articulagcéo
com os demais modos de transporte.

Aforma como as matérias da mobilidade sao integradas nas figuras de planeamento do Regime
Juridico dos Instrumentos de Gestao Territorial e diluidas num contexto multitematico dos seus
conteudos obrigatorios ndo releva a importancia que este tema possui no quadro das estratégias
de desenvolvimento territorial. A relagéo entre a mobilidade e o uso do solo é incontornavel, pelo
que deverao estas figuras de planeamento, a escala adequada, propiciar uma melhor integragéo
destes fatores essenciais para a qualidade de vida dos cidadaos, tendo em consideracao seis D
essenciais: densidade, diversidade, design, destino, distancia e demografia.

O projeto de espago publico € um ponto-chave para que andar a pé se possa realizar de forma
segura, confortavel, atrativa e universal. A concegéo do espacgo publico deve ser assegurada por
equipas multidisciplinares que incluam diferentes valéncias técnicas, assim como a participacao
dos cidadaos. As competéncias em matéria de urbanismo, engenharia, arquitetura e paisagismo
nao provém somente das instituicdes do ensino superior e da respetiva integragdo nas ordens e
associagdes, pelo que se torna importante a formagao continua dos profissionais.

Da infraestrutura

E da sua utilizagdo em seguranga

Para a segurancga de andar a pé importa a existéncia de uma infraestrutura continua, direta
e segura. O planeamento da rede pedonal requer uma visdo de conjunto, global e integrada do
sistema de transportes e das relacbes que se estabelecem entre as deslocacdes a pé, a ocupacgao
€ a envolvente urbana.

Os principios basilares a considerar sdo: a sustentabilidade, a integragéo e a concertagdo com
todos os atores interessados, tal como preconizado no documento Rede Pedonal — Principios de
planeamento e desenho, criado pelo IMT, I. P., em 2011. No mesmo documento sdo apresentados
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os critérios para a definicdo de uma rede pedonal, nomeadamente: conectividade e adequabilidade;
acessibilidade universal; seguranga rodoviaria; seguranga pessoal; legibilidade; conforto; atrati-
vidade e convivialidade. E fundamental programar e eliminar barreiras arquiteténicas no espago
publico e tornar a infraestrutura pedonal inclusiva. As eventuais ruturas nos sistemas de conti-
nuidade podem ser motivo suficiente para dissuadir a deslocagao a pé para zonas comerciais de
proximidade, em particular da populagdo mais vulneravel. O conforto e seguranga proporcionados
pelos materiais selecionados e o estado de conservagéo do pavimento sdo outros dos elementos
fundamentais para que uma parte da populagéo opte por se deslocar a pé.

A velocidade de circulagao automével, ndo obstante os limites impostos pelo Cédigo da
Estrada ou por sinalizacao especifica, é outro dos aspetos dissuasores de andar a pé. O recurso a
técnicas de acalmia de trafego e a transformagéo fisica da infraestrutura e do ambiente envolvente
sao solugdes técnicas capazes de contribuir para a moderacgao da velocidade.

Também os tempos de atravessamento das faixas de rodagem nas passagens para pedes
nem sempre sdo adequados ao perfil da via e as diferentes caracteristicas dos pedes, pelo que
importa considerar a necessaria adequagao das solugdes infraestruturais as fungdes de mobili-
dade/acessibilidade onde se inserem. Ailuminagao dos atravessamentos € igualmente fundamental
para conferir seguranca e visibilidade ao peéo. A sinalizagao acustica adequada dos semaforos é
fundamental para aumentar o grau de independéncia e seguranga, assim como os mostradores
de tempo entre mudancga de sinal.

Considerando o aumento do numero de veiculos elétricos em circulagéo, cuja emisséo de ruido
¢ significativamente mais baixa, importa acautelar as condigées adequadas a populagdo com defi-
ciéncia auditiva. Também a implementacao de um sistema de sinalizacdo, com informacao sonora
e tatil para o atravessamento de pedes em seguranga, € de elevada importancia, sobretudo na
populagao com deficiéncia visual. Acautelar estes aspetos € determinante para estimular andar a pé.

Da fiscalidade e incentivos

No financiamento da mobilidade pedonal

Estimular a mobilidade ativa através da fiscalidade, de incentivos e/ou recompensas dirigidos
a cidadaos e empresas € um caminho que tem sido experimentado em alguns paises.

Promover a transferéncia de receitas provenientes dos impostos associados a aquisicao e
circulagédo de veiculos automoéveis para a criagdo 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 reducéo do sedentarismo, a promocao da saude publica, a descarbonizagao
da economia e a redugao da pegada ecoldgica.

Outros aspetos a considerar sdo medidas, fiscais ou outras, dissuasoras da ocupagao de
lugares de estacionamento na via publica. O maior entrave a melhoria da infraestrutura pedonal
€ a pressao do estacionamento, pelo que importa definir uma politica fiscal que contribua para
a redugdo da oferta de estacionamento na via publica, designadamente a 2.2 e 3.2 motorizagao.

PARTE 3
Plano de agao
5 — Plano de agao

5.1 — Medidas

O Plano de Ag¢do da ENMAP 2030 desenvolve-se em torno de cinco vetores estratégicos:
Educacao, Cultura, Planeamento, Infraestruturas e Fiscalidade e Incentivos. Cada um destes
vetores desdobra-se em eixos de agdo que sdo compostos por medidas concretas com vista a
promogao de andar a pé. No plano de acao sao também identificadas as entidades responsaveis
e as entidades envolvidas em cada medida, sendo possivel a sua atualizagdo, quando tal seja
necessario e devidamente justificado.
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Elxo~ MEDIDA ENTIDAPE ENTIDADES
DE ACAO RESPONSAVEL ENVOLVIDAS
1.1.1. DESENYOLVER A CAPACITACAO E DGE il;li{
FORMAGAO CIVICA DAS CRIANGAS E DOS JOVENS EMPA
1.1. CAPACITACAO 1}‘11;];}{
1.1.2. ESTABELECER PROGRAMAS DE MOBILIDADE DGE INR
ESCOLAR PEDONAL EMPA
Municipios
1.2.1. INCENTIVAR A CRIACAO, DINAMIZACAO E ANMP
PARTICIPACAO EM REDES DE TRABALHO IMT CCDR
NACIONAL E INTERNACIONAL Municipios
DGS
DGT
1.2. REDES DE IMT
TRABALHO IPDJ
1.2.2. FORMAR TECNICOS CCDR INR
EMPA
LNEC
Ordens
profissionais
ANMP
CCDR
2.1.1. CAPACITAR A POPULACAO PARA A ADOCAO DGE
DE ESTILOS DE VIDA ATIVOS E SAUDAVEIS EM 1PDJ DGS
TODAS AS IDADES IMT
2.1.NOvOs INR
COMPORTAMENTOS TP
CCDR
DGT
2.1.2. R]IECONHECER, DIVULGAR E FOMENTAR IMT INR
BOAS PRATICAS EMPA
TP
2.2.1. MELH()RAR E PROEVI()VER A RECOLHA IMT INE
SISTEMATICA DE INFORMACAO
2.2. IMT
1&D 2.2.2. ESTIMULAR A INVESTIGACAO NA LNEC
FCT
MOBILIDADE PEDONAL INR
EMPA
3.1.1. COLOCAR O PEAO COMO ELEMENTO CCDR
3.1. N . . DGT
CENTRAL DAS POLITICAS PUBLICAS IMT
FIGURAS DE — -
3.1.2. PROMOVER A REALIZACAO DE ESTUDOS DE CCDR
PLANEAMENTO DGT
AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE IMT
3.2.1. DESENVOLVER E REVER LEGISLACAO IMT INR
- ANSR EMPA
ANSR
CCDR
INR
39 3.2.2. DESENVOLVER MANUAIS, DOCUMENTOS EMPA
- NORMATIVOS NACIONAIS SOBRE O ESPACO IMT 1P
NORMATIVOS, .
) N PUBLICO 1PQ
REGULAMENTOS
E MANUAIS LNEC
Ordens
Profissionais
ANSR
3.2.3. INTENSIFICAR A FISCALIZACAO SOBRE A IGF GNR
UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO E RODOVIARIO INR PSP
EMPA
CCDR Entidades
intermunicipais
4.1.1. PLANEAR E EXECUTAR REDE PEDONAL DGT 1P
INR
EMPA
CCDR
41 Entidades
AS PESSOAS COMO 4.1.2. APOTAR MEDIDAS DE ACATMIA DE TRAFEGO ANSR mterr?&n%apals
PRIORIDADE
1P
ILNEC
4.1.3. REFORGAR A ESTRUTURA ECOLOGICA
. . APA
ATRAVES DA PROMOCAO DE CONTINUOS VERDES DGT CCDR
E AZUIS
4.1.4. PROMOVER CAMINHOS PEDONAIS PARA FINS CCDR
TP
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Figura 5 — Vetores estratégicos, eixos de agdo e medidas
Fonte: elaboragéo propria.

ANMP — Associagao Nacional de Municipios Portugueses.
ANSR — Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria.
APA — Agéncia Portuguesa do Ambiente.

CCDR — Comissao de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional.
DGE — Direcédo-Geral da Educagao.

DGS — Direcédo-Geral da Saude.

DGT — Diregdo-Geral do Territdrio.

DGTF — Diregao-Geral do Tesouro e Finangas.

EMPA — Estrutura de Misséo para a Promogéo das Acessibilidades.
FCT — Fundagao para a Ciéncia e a Tecnologia.

GNR — Guarda Nacional Republicana.

IGF — Inspegéo-Geral de Financgas.

IMT — Instituto da Mobilidade e dos Transportes.

INE — Instituto Nacional de Estatistica.

INR — Instituto Nacional para a Reabilitagéo.

IP — Infraestruturas de Portugal.

IPDJ — Instituto Portugués do Desporto e Juventude.

IPQ — Instituto Portugués da Qualidade.

LNEC — Laboratério Nacional de Engenharia Civil.

PSP — Policia de Seguranca Publica.

TP — Turismo de Portugal.

1 — Educagao
1.1 — Capacitacao
1.1.1 — Desenvolver a capacitagdo e formagéo civica das criangas e dos jovens

Aformacgao das criangas e dos jovens deve ter em conta as suas capacidades de se moverem
no territério e de percecionar a construgdo do meio que habitam.

Deverdo desenvolver-se, no seio escolar, agdes tendentes a capacitagdo de circular nos
diferentes tipos de rua e nos diversos modos de transporte, considerando o respeito pelas maté-
rias ambientais de forma a estimular opgdes sustentaveis das quais se realga andar a pé ou de
bicicleta.

Incentivar-se-a a que as atividades curriculares e extracurriculares contenham matérias de
promogao dos modos ativos. Neste sentido devera ser envolvida a comunidade escolar, em par-
ticular as criangas e os jovens, na constru¢ao de solug¢des de mobilidade pedonal.

1.1.2 — Estabelecer programas de mobilidade escolar pedonal

O Programa Caminho da Escola em Modo Pedonal sera uma forma de criar habitos de andar
a pé e contribuir para a construgao de lugares mais amigaveis e atrativos. Para isso, torna-se fun-
damental conhecer as escolhas modais dos alunos a frequentar o 1.°, 2.° e 3.° ciclo e ensino secun-
dario, pelo que as metodologias ja testadas no ambito de projetos como o «M&os ao Ar Lisboa!»
poderao ser aplicadas a todo o territério nacional, de forma a obter dados de forma expedita.
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Estabelecer-se-ado trajetos a pé para a escola, através de eixos livres de conflitos com o
transito automovel e proximos a comércio de rua. Estes programas poderéo ainda repercutir-se,
da mesma forma, para o desporto ou para outras atividades extracurriculares.

Devera ser desenvolvido um guido orientador que compile exemplos e boas praticas de agbes
tais como o Pedibus, Playstreets, Brincapé, Ruas do Bairro, Ruas Amigas das Criangas, Parklets
e Siga a Pé, entre outros.

Devera ser estabelecida uma rede nacional de escolas para a mobilidade pedonal tendo como
principal objetivo a aprendizagem comum sobre modelos de sucesso nesta relagdo de deslocagéo
fisicaentre a escola e aresidéncia e a divulgagao de boas praticas e as suas consequentes replicagdes.

Dever-se-a promover o prémio «A Caminhar para a Escola», destinado a premiar os agrupamentos
de escolas que promovam as deslocagbes pedonais e apresentem resultados mensuraveis e replicaveis.

1.2 — Redes de trabalho

1.2.1 — Incentivar a criagao, dinamizagao e participacdo em redes de trabalho nacional e internacional

Incentivar-se-a 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 repeticao de erros em varios pontos do pais e torna mais eficazes, eficientes e
rentaveis as agdes a implementar.

Para facilitar a partilha e a recolha de informagao, deverdo os municipios designar um ponto
de contacto dedicado a mobilidade ativa, tanto na componente pedonal como na ciclavel, confi-
gurando assim uma rede nacional de contactos técnicos.

1.2.2 — Formar técnicos

Deverao ser criadas agoes de formagao especificas para os profissionais cuja atividade
tem implicagdes diretas na promogao de andar a pé, tais como os profissionais de planeamento,
urbanismo, engenharia, arquitetura, paisagismo, geografia, mas também os profissionais da area
da saude, desporto, gerontologia, entre outros.

Sera promovida a difusdo de novos conceitos e metodologias inovadoras tais como a programa-
¢ao de equipamentos de proximidade, a dotagéo de usos e fungbes mistas nas areas habitacionais,
a localizagdo de polos geradores e atratores de deslocagbes, na perspetiva de valorizagdo das
deslocacobes pedonais em detrimento do recurso a modos de transporte motorizado, promovendo
assim a saude individual e coletiva, bem como a melhoria do ambiente urbano. Deverdo também
ser abordados conceitos como o do ordenamento do territorio informado por novos modelos de
organizagao do trabalho com impacto na organizagéo das atividades/fungdes no espaco residen-
cial, comercial, empresarial, lazer, etc.

Deverao ser atualizados os conteudos do ensino da condugao automével, com um plano de
formacao e exame que dé mais énfase as regras de protecdo e comportamento seguro para com
os utentes vulneraveis e inclua formagao em suporte basico de vida em trauma.

2 — Cultura
2.1 — Novos comportamentos

2.1.1 — Capacitar a populacao para a adogao de estilos de vida ativos e saudaveis em todas as idades

A comunicagao sobre as multiplas vantagens do ato de andar a pé, designadamente na saude
publica, no ambiente, na sociabilidade, na economia e na dinamizagao do comércio local e também
na promogao de emprego de proximidade, € de elevada relevancia.

As campanhas de sensibilizagdo através da comunicagéao social, das redes sociais, de ele-
mentos estaticos de publicidade e de eventos sdo aspetos determinantes no processo de comu-
nicagao. A sensibilizagao criativa e por parte de diferentes areas governativas podera ser muito
eficaz. Deverao assim ser implementadas uma campanha nacional e uma plataforma tecnolégica
para promover a atividade fisica e estilos de vida saudaveis, que contribuirdo para potenciar a
mobilidade ativa.
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2.1.2 — Reconhecer, divulgar e fomentar boas praticas

Dever-se-a estabelecer um prémio destinado a reconhecer as entidades que promovam a
mobilidade pedonal e apresentem resultados mensuraveis e transferiveis.

22 —1&D

2.2.1 — Melhorar e promover a recolha sistematica de informacéao

Incentivar-se-a a melhoria e revisdo dos métodos e periodicidade de recolha de informagao,
em areas transversais com impacto na mobilidade pedonal, no sentido de dotar os decisores, a
todo o tempo, de informagao atualizada que possibilite responder de forma célere e efetiva as
necessidades originadas pelas alteracdes dos padrdes de mobilidade.

2.2.2 — Estimular a investigacdao na mobilidade pedonal

Promover-se-a a investigagdo e desenvolvimento em matéria de mobilidade pedonal, com o
objetivo central de obtengéo de conhecimentos técnicos e cientificos tendentes a ampliagao dos
resultados da implementacao de politicas de promog¢ao dos modos ativos, atendendo as idiossin-
crasias locais e ao publico-alvo.

Esta promocao poder-se-a desenvolver, entre outros, através da criagédo de linhas de investiga-
¢ao centradas nos modos ativos, integradas no ambito cientifico e tecnolégico nacional, articulando-
-se a academia com outras instituicbes e com a industria no sentido do desenvolvimento regular
de novos processos, materiais e produtos e, de igual forma, na melhoria dos existentes.

3 — Planeamento
3.1 — Figuras de planeamento

3.1.1 — Colocar o pedo como elemento central das politicas publicas

O peao devera tornar-se o elemento central na definicdo das politicas publicas, contribuindo
para a inversao da piramide da mobilidade, posicionando o ato de andar a pé e o deslocar (no
caso dos cidadaos com deficiéncia motora) no topo, enquanto condigdo de acesso universal.

Devera ser privilegiado o urbanismo de proximidade na programagao de equipamentos
coletivos, designadamente nos equipamentos escolares. As politicas de ordenamento do territério
deveréo influenciar positivamente as politicas de mobilidade, numa logica de proximidade e de
estimulo as deslocagdes tendencialmente nulas em emissdes de carbono.

Refira-se, a titulo de exemplo, o conceito de transit oriented development, que se traduz numa
urbanizacéo estruturada em torno dos transportes publicos. A articulagao entre o planeamento
urbanistico e o dos transportes deve desenvolver-se nas escalas regionais e municipais. Na escala
regional, devera promover-se a reversao das tendéncias de urbanizagéo dispersa, procurando-se
o desenvolvimento de aglomerados sustentaveis, planeados, facilmente acessiveis por transportes
publicos. Na escala municipal dever-se-a promover a concentracao das atividades em torno das
redes de transporte coletivo, evitando densidades urbanas excessivas.

3.1.2 — Promover a realiza¢ao de estudos de avaliacdo da caminhabilidade

Os IGT em desenvolvimento ou em perspetiva de elaboragédo deverao integrar os conceitos
desta Estratégia, a sua respetiva escala e conteudo. Neste quadro esta o PNPOT, os planos regio-
nais de ordenamento do territério, o programa da orla costeira e todos os demais com incidéncia
territorial ou estratégica. Também os planos municipais de ordenamento do territério, bem como
os elementos anexos obrigatorios nos PDM, tal como a carta educativa, deverao integrar e articu-
lar os conceitos e agdes de promogao da mobilidade pedonal. Neste ambito refira-se o indice de
pedonalidade (versdo para criangas criado pela APSI e pela ACAM) e o Star Rating for Schools.
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Deverao ser definidas as condi¢des/requisitos para a realizacao de estudos de circulagao
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 requalificagdo de estradas nacionais que atravessem localidades
€ no atravessamento de passagens de nivel.

Devera ser desenvolvido um indice de caminhabilidade que seja habilitador do licenciamento
municipal de determinadas operacgdes urbanisticas, a semelhanca da realizagao dos estudos de
trafego.

As intervencgdes a realizar no ambito do sistema de transportes e mobilidade, preconizados em
planos e programas de investimento, deverdo promover a melhoria da articulagdo com o modo pedo-
nal em torno das novas estagdes a criar, bem como nas estagdes e interfaces ja existentes.

3.2 — Normativos, regulamentos e manuais

3.2.1 — Desenvolver e rever legislagao

Nos casos em que se verificar que a legislagao existente ndo promove a mobilidade pedonal,
deveréo ser desenvolvidas propostas de normativos legais que cumpram esse designio. No ambito
da implementacdo e monitorizagdo da ENMAP 2030 poderao ser identificadas necessidades
legislativas e apresentadas propostas que se afigurem como fundamentais para o favorecimento
e estimulo a mobilidade pedonal.

3.2.2 — Desenvolver manuais, documentos normativos nacionais sobre o espago publico

Devera ser elaborado um manual e/ou orientagdes normativas sobre o espaco publico, que
poderéo ser adotadas pelas autarquias e constituir-se como parte integrante dos regulamentos
municipais no ambito da urbanizacao e/ou edificacao.

Este documento devera incidir sobre intervengdes de carater publico e privado, contribuindo
para a coeréncia da imagem urbana e a garantia das acessibilidades, e devera articular as
normas e referéncias mais atuais quanto a acessibilidade, seguranga e conforto dos materiais
utilizados no espacgo publico, bem como o regulamento de sinalizagao de transito, que reflete
o disposto na Convencgao de Viena sobre a Sinalizagdo Rodoviaria, da qual Portugal é parte
contratante.

Neste quadro devera ser elaborado o normativo a que devem obedecer as passagens para
pedes, particularmente em meio urbano, nomeadamente quanto a sua localizagdo, geometria,
iluminacéo, sinalizagéo vertical e horizontal, obstaculos a visibilidade e tipologia de piso, podendo
integrar manuais em vigor.

3.2.3 — Intensificar a fiscalizagdo sobre a utilizagdo do espago publico e rodoviario

Intensificar a fiscalizagdo sobre a utilizagdo do espago publico desincentivando a pratica de
comportamentos que condicionem a mobilidade pedonal, designadamente a ocupagao de passeios
e o cumprimento dos dimensionamentos estipulados em lei para os espagos que promovam a
acessibilidade universal.

Incrementar zonas exclusivamente pedonais nos centros histéricos, servidas por transportes
publicos e dotadas de estacionamento em numero adequado na zona envolvente. A sinalizagéo
devera ser adequada de forma a facilitar e clarificar o processo de fiscalizagao.

Os regulamentos sobre a utilizagdo do espaco publico deverao ser claros e ndo permitir que
exista legislacédo abstrata ou sobreposta.

Intensificar a fiscalizagdo do espago rodoviario, designadamente o estacionamento abu-
Sivo nos passeios por automoveis e outros veiculos, a pratica de velocidade excessiva den-
tro das localidades, e infragdes que condicionem a mobilidade pedonal universal, tais como
esplanadas e demais mobiliario urbano (postes, caixotes de lixo, caixas de telecomunicacdes
e eletricidade, etc.).
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4 — Infraestruturas
4.1 — As pessoas como prioridade

4.1.1 — Planear e executar rede pedonal

Devera ser implementada uma rede pedonal coerente, incorporando passeios, pragas e
ruas pedonais ou de coexisténcia, de forma continua, segura e confortavel, ausente de barreiras
arquitetonicas e urbanisticas, acompanhada por medidas de amenizacdo de temperaturas e do
espaco urbano, contemplando mobiliario que promova a estadia e o descanso principalmente para
criancgas e idosos. Arede pedonal deve ser atrativa e qualificada por forma a promover andar a pé
como o mais importante modo de deslocacéo.

Arede pedonal deve oferecer ligagdes diretas, continuas e desimpedidas de obstaculos entre
os principais polos geradores/atratores de deslocagdes pedonais. A rede devera ser hierarquizada
e dimensionada em fungéo da escala geografica e do tipo de territdrio (contexto urbano e néo
urbano) onde se integra, bem como das respetivas vivéncias e necessidades dos pebes, tendo
em consideracgao os fluxos pedonais existentes e potenciais. A rede pedonal devera articular-se
com as demais redes de transportes, numa perspetiva intermodal.

4.1.2 — Apoiar medidas de acalmia de trafego

Deverao ser apoiadas medidas de acalmia de trafego que destaquem a via publica néao
somente enquanto espago dedicado a fungao de circulagéo rodoviaria, mas também como espaco
de fruicao e convivéncia, considerando todos os utilizadores. Com especial relevancia para os
mais vulneraveis, permitindo que se desloquem em seguranga, independentemente da idade ou
condigao fisica.

Deverao ser criadas melhores condigbes para que os pedes circulem de forma segregada,
para além das medidas de reducéo de velocidade nas vias.

Devera também ser promovida a transformagao do espaco publico, através da implementagao
criteriosa de Zonas 30 e de Zonas Residenciais e de Coexisténcia, definidas de acordo com os
normativos e documentos técnicos em vigor, designadamente o Cédigo da Estrada, aprovado pelo
Decreto-Lei n.° 114/94, de 3 de maio, na sua redagao atual, e o Manual de Apoio a Implementagéo
de Zonas 30 e o Manual de Apoio as Zonas Residenciais e de Coexisténcia, ambos da ANSR.

4.1.3 — Reforgar a estrutura ecolégica através da promogao de continuos verdes e azuis

E fundamental reforcar os espacos urbanos verdes e azuis, ndo somente no sentido de
aumentar o bem-estar e a saude das populagdes como também de promover a melhoria da qua-
lidade do ar, atenuar a poluigéo e reduzir o efeito de «ilha de calor» e o risco de inundagbes em
meio urbano, funcionando como uma reserva de carbono, e proporcionar um ambiente fisico que
incentive a utilizacdo dos modos ativos. As arvores sao elementos essenciais para melhorar o
conforto e qualidade das deslocagdes em modos ativos, ndo s6 por oferecerem sombra, impor-
tante para o conforto térmico, mas também por aumentarem o conforto psicolégico nos corredores
rodoviarios. A arborizacao, se bem colocada em corredores rodoviarios, pode também contribuir
para a acalmia do trafego.

4.1.4 — Promover caminhos pedonais para fins de lazer e turismo

Existe em Portugal uma apreciavel rede de caminhos pedonais e trilhos com fins turisticos
e de lazer, tanto em contexto urbano como em contexto de natureza, que constituem uma forma
saudavel e sustentavel de conhecer o patriménio natural e cultural.

Devera assim proceder-se a divulgacao dos trilhos pedonais, potenciando assim o turismo e
os setores econdmicos conexos.
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Devera também ser promovida a prescricdo de atividade fisica pelas entidades de saude,
nomeadamente andar a pé, ja que é reconhecido que andar a pé é uma excelente forma de pro-
mover a saude, estilos de vida ativos e bem-estar fisico e psicoldgico.

4.2 — 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 andar a pé. As zonas de embarque e desembarque em interfaces de transporte
deverao incluir opgdes seguras, praticas, autbnomas e acessiveis. As paragens e estagbes deve-
rdo ser mais atrativas e seguras, os embarques e desembarques de passageiros mais eficientes
e confortaveis e os tempos de espera minimizados.

Devera garantir-se a autonomia, por parte das pessoas com deficiéncia e pessoas idosas, na
utilizagéo das infraestruturas pedonais, das interfaces e dos veiculos, envolvendo-as na concegao
de solugdes numa abordagem colaborativa, num processo de codesign e cocriagao.

Ao nivel da intermodalidade a escala micro, deve-se atender a relagcéo espacial e temporal
entre a bicicleta e andar a pé. A intermodalidade devera ser assegurada entre os modos ativos
e o sistema de transporte publico, integrando, nas estacgdes, espacgos e fungdes relacionados
com a presencga de modos ativos, como percursos e parqueamentos proéprios, incluindo a dis-
ponibilizacédo de possibilidade de carregamento seguro para bicicletas ou outros equipamentos
elétricos.

O material circulante devera garantir as condigdes de acessibilidade universal, conferindo o
direito de circulagado a todos os cidadaos e respetiva complementaridade com o espaco publico.
Os veiculos deverao ser acessiveis, através de elevadores, rampas suaves ou da sobrelevagao
da plataforma de embarque.

Devera, também, ser disponibilizada informacao em tempo real das condi¢cdes de acesso aos
transportes nas interfaces de transportes e/ou através de aplicagbes para telemoveis, atendendo
aos principios de design universal.

5 — Fiscalidade e incentivos
5.1 — Fiscalidade

5.1.1 — Direcionar as receitas de impostos associados ao automével para apoio a mobilidade ativa

Analisar a possibilidade de transferir parcialmente as receitas, diretas e indiretas, arrecadadas
com os impostos associados a aquisi¢cao e circulagdo de veiculos automdveis para a promogao
da mobilidade ativa.

5.1.2 — Criar dedugdes fiscais que incentivem comportamentos sustentaveis

Perspetivar incentivos fiscais que beneficiem os sujeitos passivos que utilizem bens e servigos
de mobilidade ativa, em particular pedonal, tendo em vista a promog¢ao de comportamentos indi-
viduais e coletivos que promovam a saude publica, a descarbonizagéo da sociedade e a redugao
da pegada ecoldgica.

5.2 — Incentivos

5.2.1 — Compensar cidadaos e empresas pelas deslocagbes neutras em carbono

Desenvolver mecanismos de indole diversa, nomeadamente através da formalizacao de
plataformas de créditos de mobilidade do tipo blockchain, que confiram incentivos financeiros aos
cidadaos e empresas, sejam os de recuperagao lenta (de apuramento anual) ou rapida (diretos
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e de apuramento mensal), recompensando os seus comportamentos de mobilidade sustentavel
pela ndo emissao de GEE, promovendo e incentivando alteragdes comportamentais na sociedade,
nomeadamente de aumento da atividade fisica e redugdo do sedentarismo.

5.2 — Cronograma de desenvolvimento das medidas da ENMAP 2030

MEDIDAS

ANO 4
ANO 5
ANO 6
ANO

ANO 8

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

1.1.2. ESTABELECER PROGRAMAS DE MOBILIDADE ESCOLAR PEDONAI

1.2.1. INCENTIVAR A CRIACAO, DINAMIZACAO E PARTICIPACAO EM REDES DI
TRABALHO NACIONAL E INTERNACIONAL

2.1.1. CAPACITAR A POPULACAO PARA A ADOCAO DE ESTILOS DE VIDA ATIVOS
E SAUDAVEIS EM TODAS AS IDADES

2.1.2. RECONHECER, DIVULGAR E FOMENTAR BOAS PRATICAS

2.2.1. MELHORAR E PROMOVER A RECOLHA SISTEMATICA DE INFORMACAO
2.2.2. ESTIMULAR A INVESTIGACAO NA MOBILIDADE PEDONAL

3.1.1. COLOCAR O PEAO COMO ELEMENTO CENTRAL DAS POLITICAS PUBLICAS
3.1.2. PROMOVER A REALIZACAO DE ESTUDOS DE AVALIACAO DA
CAMINHABILIDADY

3.2.1. DESENVOLVER E REVER LEGISLACAO

3.2.2. DESENVOLVER MANUAIS, DOCUMENTOS NORMATIVOS NACIONAIS SOBRE
O ESPACO PUBLICO

3.2.3. INTENSIFICAR A FISCALIZAGCAO SOBRE A UTILIZACAO DO ESPACO
PUBLICO E RODOVIARIO

1.1.1. PLANEAR E EXECUTAR REDE PEDONAI

4.1.2. APOIAR MEDIDAS DE ACALMIA DE TRAFEGO

4.1.3. REFORCAR A ESTRUTURA ECOLOGICA ATRAVES DA PROMOGAO DI
CONTINUOS VERDES E AZUIS

4.1.4. PROMOVER CAMINHOS PEDONAIS PARA FINS DE LAZER E TURISMO
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

W concrcio IMPLEMENTACAC
Figura 6 — Cronograma

Fonte: elaboragao propria.

PARTE 4
Governang¢a, monitorizagao e financiamento

6 — Governanga

Governanga € o modelo segundo o qual se identifica o conjunto de processos que levam a
uma tomada de decisao informada e que deve garantir a correta e eficiente execugéo 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 aprovacéo.

Para a implementacdo da ENMAP 2030 promover-se-a a sua articulacdo com a
ENMAC 2020-2030, tirando partido das estruturas de governagao ja em funcionamento, com as
adaptagdes necessarias para incluir e integrar as especificidades inerentes a mobilidade pedonal.

Assim, para garantir a coordenagao da implementag¢édo das medidas previstas na ENMAP 2030
€ para estabelecer a articulagdo com todas as entidades envolvidas na execug¢ao € no acompa-
nhamento e prossecucao dos objetivos da ENMAP 2030, devera proceder-se a criagdo de uma
estrutura de coordenagao e gestdo, que inicialmente adotara a forma de Grupo de Projeto, cuja
missao sera posteriormente prosseguida pelo IMT, I. P., com uma unidade organica dedicada a
mobilidade ativa.
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Como garantia da articulagdo necessaria para o sucesso da implementagdo da ENMAP 2030
e respetiva coordenagio de politicas publicas nesta matéria, funcionara a CIMA, resultante da
adaptacdo da estrutura homologa ja criada no contexto da ENMAC 2020-2030.

De igual forma, sera adaptado o Conselho Consultivo, ja em funcionamento no ambito
da ENMAC 2020-2030, que passara a designar-se por Conselho Consultivo para a Mobilidade
Ativa, integrando entidades que tenham no seu &mbito de atuagao, em parte ou no todo, os obje-
tivos expressos pela ENMAP 2030.

6.1 — Estrutura de coordenacio e gestiao

6.1.1 — Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa

A ENMAP 2030 integra um conjunto de medidas cujo desenvolvimento é transversal a varias
areas governativas e envolve um elevado numero de entidades, o que justifica a criagdo de uma
estrutura de coordenacao e gestao, sob a forma de um grupo de projeto, conforme previsto na Lei
n.° 4/2004, de 15 de janeiro, na sua redagao atual.

Um dos desafios verificados no ambito da ENMAC 2020-2030 tem sido a auséncia de uma
estrutura de coordenacgédo e gestdo dedicada a sua implementagédo, composta por um corpo téc-
nico proprio, interdisciplinar, que mobilize todas as entidades e os recursos materiais e financeiros
necessario para 0 seu sucesso.

O Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa devera funcionar na dependéncia do IMT, I. P,,
e terd como objetivo promover a implementagdo e monitorizagdo das medidas inscritas, tanto
na ENMAC 2020-2030, como na ENMAP 2030, bem como a articulagdo com as demais estruturas
de governagao e entidades responsaveis e envolvidas pela execugéo das referidas medidas.

Sem prejuizo do envolvimento das tutelas governativas de cada uma das propostas de agao
que integram a ENMAP 2030, a concentragao da gestao e coordenacéo no IMT, I. P., garantira a
necessaria articulagao entre todos os envolvidos.

6.2 — Coordenacao de politicas publicas

6.2.1 — Comissao Interministerial para a Mobilidade Ativa

Atendendo a natureza transversal da estratégia a implementar, as politicas setoriais seréo
devidamente articuladas, garantindo a orientacao para os objetivos. Para o efeito, sera adaptada
a Comisséo Interministerial para a Mobilidade Ativa Ciclavel, que passara a integrar as areas
governativas necessarias para a criacao 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.

6.2.2 — Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa

O Conselho Consultivo para a Mobilidade Ativa tera carater consultivo e devera incluir organi-
zagOes da sociedade civil que integram, nos seus objetivos e praticas, a promogéo da mobilidade
ativa. A composigédo do Conselho Consultivo sera flexivel podendo ser acrescentadas, de forma
permanente ou pontual, entidades relevantes no ambito da promogéo da mobilidade ativa. Esta
estrutura reunira anualmente ou sempre que se verifique por necessario, sendo convocada para o
efeito pelo Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa/IMT, |. P., que coordena. O Conselho Consultivo
devera pronunciar-se sobre os assuntos que lhe sejam submetidos pelo Grupo de Projeto para a
Mobilidade Ativa/IMT, I. P., ou apresentar a este, por sua iniciativa, recomendacgdes e sugestbes
no ambito da mobilidade ativa.

6.2.3 — Rede de Pontos Focais para a Mobilidade Ativa

A Rede de Pontos Focais para a Mobilidade Ativa devera ser composta todas as entidades
responsaveis quer pela execugao das medidas, quer pelo envolvimento de outras entidades consi-
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deradas necessarias ao sucesso das mesmas. Esta Rede devera ainda apoiar o Grupo de Projeto
para a Mobilidade Ativa/IMT, I. P., na preparagédo da documentagao necessaria para a tomada de
decisbes da CIMA, garantindo o acompanhamento e continuidade dos trabalhos. Esta estrutura
reunira semestralmente ou sempre que se verifique por necessario, sendo convocada para o efeito
pelo Grupo de Projeto para a Mobilidade Ativa/IMT, |. P., que coordena.

6.3 — Monitorizacido da mobilidade ativa

Um acompanhamento constante é imprescindivel para o sucesso de qualquer politica publica.
Desde logo porque toda a sintese interpretativa da situacéo atual, contém sempre variaveis
dindmicas, algumas das quais sujeitas a estimulos exdgenos e que, por isso, podem ganhar ou
perder importancia ao longo do tempo. Do mesmo modo, as diferentes dindmicas sociais impdem
revisdbes permanentes, so possiveis através da avaliagdo comparada entre os objetivos definidos
e os resultados obtidos.

Urge ultrapassar a falta de dados que o Pais tem nalgumas matérias associadas ao desenvol-
vimento dos territorios. Desde logo, os Censos, realizados de dez em dez anos, ndo permitem uma
afericdo do processo de implementagédo de medidas em tempo util. Conscientes desta realidade,
aponta-se para a criagdo de mecanismos de monitorizagado, a propor pelo Grupo de Projeto para
a Mobilidade Ativa, que permitam proceder a recolha de informagao, compilar os dados existentes
em diversas entidades com responsabilidade sobre esta matéria e, caso se mostre necessario,
estabelecer protocolos de parceria com a academia e as autarquias locais que permitam obter
dados em tempo razoavel, bem como realizar, sobre eles, trabalho de analise e dai retirar as
consequentes conclusoes.

Os mecanismos de monitorizagdo da Mobilidade Ativa, considerando as diferencas entre o
modo pedonal e o ciclavel, deverado permitir, entre outras, as seguintes tarefas: avaliar os indica-
dores de realizacao; preparar os programas de intervencéo; adaptar sistemas complementares
de recolha de dados; produzir relatérios anuais de progresso e produzir informagao qualificada
para a tomada de decisao.

O trabalho desenvolvido em sede de monitorizacao constituir-se-a como a base de reflexao
sobre o desenvolvimento da ENMAP 2030 e o fator essencial da avaliagao continua, por forma a
estabelecer uma comparagéao entre os objetivos de cada medida e os resultados obtidos.

6.4 — Monitorizacio, avaliacao e revisao

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 observagao
permanente. Deste modo, as revisdes e alteragdes da ENMAP 2030 poderao ocorrer a todo o
tempo, quer de forma integral, quer parcial. 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 monitorizagéo e avaliagao eficazes, deverao existir regras comuns e indicadores
mensuraveis, sem distingdes regionais, pois andar a pé constituiu-se como uma matéria de abor-
dagem una e coesa em todo o territdrio nacional. Neste quadro, o trabalho em torno dos dados
e realidades constatadas da implementacdo da ENMAP 2030 devera ser realizado observados
segundo uma visao holistica, multidisciplinar e integradora por forma a ndo se constituir s6 como
observagao «problema-resposta» e sim analisando toda a complexidade de que o sistema de
mobilidade apresenta.

6.5 — Processo participado

Serdo promovidos e generalizados o0s processos participativos, simplificando e tornando
acessivel a auscultacédo de cidadaos e entidades sobre a implementacgéo de politicas de promo-
¢ao da mobilidade ativa, tornando evidentes as respetivas vantagens perante a populagéo, para
contextos concretos e delimitados.
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A participagdo do publico devera ser permanente e realizada de modo digital através de
website dedicado a mobilidade ativa, sem prejuizo da realizagéo de sessdes publicas por regides
administrativas ou por outras escalas de territorio que se mostrem mais pertinentes.

A realizagao de foruns, as conferéncias no ensino superior, os debates no ensino basico e
secundario, as promogdes de eventos autarquicos, sdo algumas das referéncias de atividades
a merecer o apoio e acompanhamento da ENMAP 2030. Para maximizar o impacto, visibilidade
e participagao nas medidas a implementar, todas as entidades relevantes, dos setores publico,
privado e associativo, deverao ser periodicamente envolvidas, garantindo espagos especificos
de debate e discussao sobre a mobilidade ativa, em eventos destinados a fomentar a reflexéo e
discussao a escala nacional, regional e local.

Propde-se a conversdo 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 acbes implementadas, bem como perspetivar o trabalho a realizar em cada ano, adaptando
o cronograma das agbes 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 deverao ser estimuladas sinergias e eventuais apoios a eventos que as orga-
nizagbes 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 ade-
quada e crescente disponibilizagdo de meios financeiros, técnicos e humanos.

Aimplementacao de politicas de promog¢ao da mobilidade pedonal necessita de um adequado
quadro financeiro, dado tratar-se de uma area em que as intervengdes podem apresentar uma
relacdo custo-beneficio significativamente vantajosa, seja ao nivel da mobilidade, sociabilidade,
ambiente, economia, emprego, saude publica e outros.

Tal como referido na ENMAC 2020-2030 «o compromisso publico com a estratégia de pro-
mogao dos modos ativos de mobilidade devera ser concretizado através de uma adequada e
crescente disponibilizagdo de meios financeiros, técnicos e humanos, ao nivel da administracéo
central, (designadamente através do Orgamento do Estado e fundos nacionais)» e orgamento
municipal ou intermunicipal apoiado pelo orgamento nacional e comunitario, bem como de insti-
tuicdes publicas, de forma previsivel, acessivel, estruturado e baseado em rigorosos processos
de planeamento.

A execucédo de politicas de investimento favoraveis e transversais a concretizacao dos
objetivos de curto, médio e longo prazo implicarda também o envolvimento das competentes
entidades publicas e niveis de governo, estimulando a alocagao de fundos europeus para a
mobilidade ativa.

As praticas internacionais demonstram que o valor investido na promocao efetiva da mobili-
dade 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 sensagéo de
seguranca.



Estratégia Pedonal Estratégia Ciclavel

Austria
Bélgica
Bulgaria
Chipre

Republica Checa

Alemanha
Dinamarca
Esténia

Espanha

Finlandia

Franca
Grécia
Croacia
Hungria
Republica da
Irlanda
Italia

Luxemburgo

Letonia

ANEXO 1

Estratégias nacionais ou locais de promog¢ao do modo pedonal e ciclavel
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ASURNEEN

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 nimero
de colisées com ciclistas

Metas de Quota Modal

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

Aumentar a participagao modal do modo
ciclavel para 13% em 2020

Aumentar a participagdo modal do pedonal e
ciclavel para 35-38% em 2030 e atingir as
1.965 milhoes de viagens a pé e de bicicleta
em 2030
Aumentar a participacdo modal do modo
ciclavel para 9% em 2024

Aumentar a participacio modal do modo
ciclavel para 10% em 2020

Aumentar a participacio modal conjunta do
modo pedonal e ciclavel para 25% em 2020
Aumentar o nimero de utilizadores de
bicicleta, pelo menos uma vez por semana,
para 30% em 2020 e de utilizadores de
bicicleta, pelo menos cinco dias por semana,

para 10% em 2020
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Estratégia Pedonal Estratégia Ciclavel

Lituania
Malta

Paises Baixos

Pol6nia
Portugal
Roménia

Suécia
Eslovénia

Eslovaquia

Reino Unido

Suica

Israel
Noruega

Sérvia

Legenda

Existe

x

v

Fonte: European Transport Safety Council, 2020.
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vE

Existe, localmente em algumas
Cidades ou Regioes

Metas de Seguranca Rodoviaria

Meta Proviséria: Reduzir lesdes
envolvendo ciclistas em 50%, entre 2010 e
2050

Reduzir mortes e ferimentos graves de
ciclistas em 50%, entre 2020 e 2030

Reducio, anual, do nimero de ciclistas
mortos ou gravemente feridos por bilhdo
de milhas percorridas em 2020

@D
Em Elaboracio

Metas de Quota Modal

Meta Provisoria: Duplicar a participagdo
modal do modo ciclavel para viagens

inferiores a 5km entre 2010 e 2050

Aumentar a participagdo modal do modo
ciclavel para 7,5% em 2030 e em 10% em
meio urbano

Aumentar a parcela de passageiros-km
percorridos a pé, de bicicleta ou transporte
publico para 25% em 2025

Aumentar a participagio modal do modo
ciclavel para 10% em 2020
Duplicar o nimero de viagens em modo
ciclavel para 1.600 milhGes em 2025.
Aumentar o nimero de etapas pedonais, por
pessoa e por ano, para 300 em 2025

Aumentar a participa¢io modal do modo
ciclavel em 8% em 2023

x
Nio Existe
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Designaciao

Nasjonal gastrategi
Strategi  for 4
fremme giing som
transportform  og
hverdagsaktivitet

2014-2023

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

Ano

2012

Pais

Noruega

ANEXO 2

Estratégias de valorizagdo do modo pedonal

Entidade Responsavel Capitulos

Vegdirektoratet
Trafikksikkerhet, miljo-
og teknologiavdelingen

(Departamento de
Seguranga de Trafego,
Meio  Ambiente e
Tecnologia da
Administragdo Publica
de Estradas da
Noruega)

N -

(=)

. Parte  2:

. Prefacio;
. Pontos-chave na

estratégia pedonal;

. Parte 1: Estratégia

pedonal nacional;
Base
profissional

. Referéncias;
. Bibliografia;
. Fotografias e

ilustracdes.

Visao/Missao

Cultura pedonal

ativa.

Objetivos

1.2

3.2

3.3.

4.1.

4.2.

5.2.
6.1.
6.2.

6.3.

Responsabilidade e cooperagio:

Estimular autoridades e atores privados
para a necessidade de promover e facilitar
andar a pé;

Estabelecer a colaboragdo para facilitar
andar a pé e desenvolver uma cultura
pedonal ativa,

Conceg¢ao do ambiente fisico:

Desenvolver  as  estruturas  urbanas
tornando-as mais adaptadas para andar a pé;
Desenvolver um ambiente atrativo com
base nos pré-requisitos e necessidades dos
pedes;

Cultura pedonal ativa:

Melhorar a manutengio geral dos percursos
pedonais;

Melhorar a operacionalidade dos percursos
pedonais no periodo de inverno;

Melhoratr as condicoes de acessibilidade
pata pedes durante processos de obras;
Interacio 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 andar a pé como modo de transporte
e elemento promotor de atividade fisica no
quotidiano;

Influenciar as pessoas a andar mais a pé;
Conhecimento e disseminagio
Desenvolver um maior conhecimento do
ato de andar a pé;

Desenvolver ferramentas e métodos para
facilitar a compreensio dos pedes;
Partilhar conhecimento e resultados do
investimento no ato de andar a pé.

Metas

1. Aumentar para,

pelo menos,
50% a
propor¢io  de
pessoas que
utilizam o modo
pedonal  para
viagens
completas  (em
2009 era de
23,5%);
. Aumentar para

25%, até 2023, a
propor¢io  de
pessoas que
anda a pé mais
de 1,5 km e
reduzir 10% a
propor¢io  de
pessoas que nao
andam a pé;

. Aumentar o

namero de
pessoas em

escalGes etarios
mais  elevados
que andam a pé.
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. - Entidade . .
Designacio Ano , Capitulos Objetivos Metas
S Responsavel
Kavelyn ja . . .
61:51'1'}1, " J Incentivar e | 1. Mudar a escolha de transporte para que andar a pé | Aumentar o nimero
Py ¥ . Liikenne-ja 1. Sumirio; capacitar as pessoas ou de bicicleta sejam uma forma viavel, pritica e | de viagens realizadas
valtakunnallinen . L N . i , .
. viestintaministeio | 2. Questdes-chave; a optarem pelo desejavel de mobilidade; a pé ou de bicicleta
strategia 2020 . -1 o .
. A 3. Rotas claras; modo pedonal ou | 2. Consolidar os modos pedonal e ciclivel como | em 30% até 2020 e
(Estratégia 2012 | Finlandia L U . . I
. (Agéncia de | 4. Pequenas distancias; | ciclavel em, pelo alternativa modal; diminuir
Nacional . . . - o .
Ciclavel . Transporte 5. Sistemas de | menos, um dos | 3. Melhorar as condi¢oes de andar a pé e de bicicleta; | significativamente o
Pedonal ara Finlandesa) trabalho. trajetos das suas | 4. Garantit que os modos pedonal e ciclavel sejam | numero de viagens
2020) P viagens fatores-chave nas dinamicas de planeamento. de carro.
Uma Escécia onde
Let’s Get todos retitem
Scotland beneficios de andar
Walking.  The , a pé como parte Alcangar quotas
. 1. Preficio; . , : ,
National . L .| integrante do seu | 1. Desenvolver uma cultura de andar a pé | modais de andar a pé
. Scottish 2. Uma Escécia mais | . . .
Walking . dia-a-dia, que diariamente; semelhante 208
Government ativa; . . ,
Strategy - 2026 L. e L promova o gosto | 2. Projetar e construir espacos e lugares para andar a | paises com melhor
> 2016 | Escécia 3. Objetivo estratégico . L
Estratégia pelo ato de andar a pé acessiveis a todos; desempenho  neste
. (Governo 1; ! . . - . P B
Nacional . - L. pé ao ar livte e | 3. Proporcionar uma mobilidade independente, facil, | ambito, como a
Escocés) 4. Objetivo estratégico N .
Pedonal: Vamos 5 onde os lugares sio conveniente e segura para todos. Holanda, Noruega e
colocar Escocia ’ bem planeados no Suica.
a andar a pé - sentido de
2026 incentivar andar a
pé.
Get Ireland Sport Ireland 1. Prefacio; Visdo: Uma cultura | 1. Promover a importancia e os beneficios associados
Walking: 2017 | Irlanda 2. Sumirio Executivo; | vibrante de andar a a andar a pé; -
Strategy and (Desporto de | 3. Melhorar a Itlanda | pé em toda a | 2. Propotcionar as criancas e jovens maiores
Action Plan Irlanda) andando a pé; Irlanda. oportunidades de estarem fisicamente ativos
2017-2020 4. Visdo, missaio e | Missdo: Capacitar e através do ato de andar a pé;
valores de andar a pé | apoiar as pessoas a | 3. Reconhecer e promover andar a pé como uma
(Colocar a na Irlanda; optar por andar a atividade que melhora a satude;
Irlanda a 5. Contexto; pé mais | 4. Proporcionar ambientes adequados para andar a
caminhar: 6. Tematicas da | frequentemente pé e defender a melhoria da infraestrutura pedonal;
Estratégia e Estratégia e Plano | para lazer, | 5. Desenvolver e apoiar comunidades sustentaveis e
Plano de Acido de Acio; transporte e saude, ativas;
2017-2020) 7. Implementagio da | como parte do seu | 6. Disponibilizar uma base de dados para a promogio

Estratégia e Plano
de Acio;

. Apéndices.

quotidiano.

8.

do ato de andar a pé;

Ativar e ampliar a rede de stakeholders envolvidos
na promocio do ato de andar a pé;

Promover uma Irlanda mais saudavel, apoiada na
atividade fisica, na prevencio da obesidade e na
criacdo de uma sociedade sem tabaco.
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gnacao

Master  Plan

Ano

Pais

Entidade

Capitul

1. Primeira Estratégia

Objetivos

1. Potenciar a cooperagdo e coordenagio a
nivel regional e local;

2. Promover a gestio da mobilidade para
aumentar as deslocac¢Ges pedonais;

3. Melhorar as infraestruturas e aumentar as

Metas

for  Walking: . . Nacional  para a iniciativas de investimento;

Austrian Ministry ~
Strategy to for Transport Promog¢ao de andar a 4. Promover o transporte e o planeamento
promote . port, pé; urbano amigo do pedo;

. . Innovation  and o o
walking in 2. Priotizacao de andar a 5. Melhorar a seguranga rodoviaria

. Technology ) L -
Austria pé; 6. Otimizar as conexdes entre outros modos de
2017 | Austria (Ministério 3. Austria: Pioneira na | - transporte;
(Plano Diretor . Europa; 7. Desenvolver sistemas de informacio e
Austriaco dos . . S
Pedonal: 4. Andar a pé ¢é saudavel sensibilizacido;
L Transportes, e L L - .
Estratégia para - zero emissoes e social e 8. Promover inovagdes e  tecnologias
Inovacio e da . . . .
promover o Tecnologia) economicamente inteligentes para apoiar o ato de andar a pé;
andara pé na st conveniente; 9. Potenciar a educacio e o ensino, para
Austria) 5. Campos de agio. estabelecer a sustentabilidade a longo prazo
no planeamento das rotas para pedes e na
promogao do ato de andar a pé;
10. Melhorar a recolha de dados sobre andar a
pé para uma melhor monitorizagio.
Plan Vélo & 1. A necessidade de um | Aumentar as | 1. Desenvolver infraestruturas cicliveis de .

—_— ~ - - Triplicar a
Mobilités Le Gouvernement plano de promocgio da | deslocagbes qualidade crcentacem de
Actives - 2024 | 2018 | Franca bicicleta realizadas em | 2. Lutar contra o roubo sia ens grealiza das de

(Governo) 2. Protegao: bicicleta nos | 3. Estabelecer um quadro de incentivos, em | , . 5 )
s . . bicicleta até 2024.
(Plano ciclavel desenvolvimento  de | grandes  centros articular fiscal .
e mobilidade infraestruturas urbanos e estender | 4. Promover uma verdadeira cultura da

ativa - 2024)

ciclaveis e melhorar a
seguranca viaria
3. Seguranga: combate a0

roubo com  mais
eficicia
4. Criacao de um

conjunto de incentivos
que  reconheca a

bicicleta como um
meio  benéfico de
transporte

5. Desenvolver uma

cultura da bicicleta
6. O que o plano ciclavel
vai mudar

este  habito a
outras regioes

bicicleta
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Designacao

Let’s go!
Framework for
a National
Walking
Strategy - 2030

(Vamos!
Estrutura para
uma Estratégia
Pedonal -
2030)

Ano

2020

Pais

Alemanha

Entidade

Responsavel

Umwelt
Bundesamt

(Agéncia Nacional

do
Ambiente)

Meio

Capitulos

1. A importancia do
caminhar para a
qualidade de vida e
mobilidade.

2. Obstaculos ao longo

do caminho — curta
andlise do deficit.
3. Destino possivel:

metas sugeridas para
uma estratégia nacional

pedonal.

4. Um caminho a seguir:
recomendacdes de
acoes para promover
andar a pé.

Referéncias.

Visio/Missio

Andar a pé como
«o meio de transporte
mais  saudavel, mais
barato e mais
ecoldgicon

Objetivos

o -

6.

. Incentivar mais pessoas a andar a pé;
. Tornar andar a pé seguro na Alemanha;
. Manter a pessoas saudaveis através da

mobilidade ativa;

. Estimular a deslocagio de pessoas com

mobilidade
independente;

condicionada de  forma

. Beneficiar o meio ambiente e reduzir a

pressio sobre o uso do solo, através do ato
de andar a pé
Tornar mais atrativo andar a pé em cidades e
comunidades;

Aumentar a consciéncia da importancia de

andar a pé.

Metas

1. Aumentar o ato de

andar a pé de 27%
para  41%  nos
centros das cidades e
de 24% para 35%
nas areas turais até

2030;

. Reduzir em 20% as

mortes de pedes em
acidentes
rodoviarios até
2030;

. Reduzir GEE, ruido

e polui¢io do ar;

. Aplicar o modelo de

cidade compacta e
multifuncional no
desenvolvimento

urbano, reduzindo a
distaincia média de
viagem para 8 km
por percurso ou 28
km por pessoa/dia -
cerca de 25% menos
face aos
atuais;

valores

. Reduzit a taxa de

mototizagdo  para
uma meta de longo
prazo de 150 catros
/1.000  habitantes

nas cidades.
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Designacao

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

(Mudanca de
Mecanismo:

Uma visio
ousada para
andar de
bicicleta e a pé -

2030)

Ano

2020

Pais

Reino
Unido

Entidade
Responsavel

Department  for

Transport

(Departamento
dos Transportes)

Capitulos

. Prefacio
. Introducio: Um
caso de Mudanca

3. Uma visao ousada
para uma Nova Era

4. Acdes, nao apenas
palavras

5. Tema 1: Melhores
ruas para ciclistas e
peoes

6. Tema 2: A bicicleta
no centro da tomada
de decisao

7. Tema 3: Capacitagdo
e incentivo as
autoridades locais

8. Tema 4: Capacitar as
pessoas a andar a pé
e a pedalar,
protegendo-os

9. Apéndice:

N —

Principios para o
projeto de
infraestrutura
ciclavel

Referéncias

o/Missio

Uma
Inglaterra mais
saudavel, feliz,
com mais
espagos
verdes, com
ruas mais
seguras € com
melhotes
infraestruturas
e espagos
viarios = mais
eficientes.

Objetivos

. Melhorar as ruas para ciclistas e pedes;
2. Colocar o andar de bicicleta e a pé no centro das politicas

de transporte, urbanismo e saide publica;

. Capacitar ¢ incentivar as autoridades locais;
. Incentivar as pessoas a andar a pé e de bicicleta e garantir

a sua total seguranca.

Andar de bicicleta
e/ou a pé serd a
primeira escolha
modal para metade
das viagens em vilas
e cidades até 2030.
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Escala

ANEXO 3

Instrumentos de politica internacional/comunitaria e nacional, nos ambitos da mobilidade, ambiente e energia

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

Instrumento de Politica

Convengio sobre os Direitos
das Pessoas com Deficiéncia

2006

Objetivo/Missio

A Convencio sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia é
um instrumento internacional de direitos humanos das Nagoes
Unidas cuja finalidade é promover, proteger e 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.

Sinergia/Articulagio com ENMAP 2030

Portugal dispoe, desde 2021, de uma Estratégia Nacional para a
Inclusido das Pessoas com Deficiéncia, para o periodo 2021-2025,
que se encontra devidamente articulada com a Convenc¢io das
Nagoes Unidas. Neste sentido, o alinhamento da ENMAP 2030 em
matéria de construcio de tetrritorios mais humanizados, acessiveis,
seguros e confortaveis para todos, com especial relevincia para as
pessoas com mobilidade condicionada, encontra-se estabelecido.

Acordo de Paris 2050

2015

O Acordo de Paris estabelece os objetivos de longo prazo para
contenc¢do do aumento da temperatura média global a um
maximo de 2°C acima dos niveis pré-industriais, com o
compromisso, por parte da comunidade internacional, de
prosseguir todos os esforcos para que esse aumento nao
ultrapasse 1,5°C.

Portugal dispde, desde 2019, de um Roteiro para a Neutralidade
Carbénica 2050 perfeitamente alinhado com o Acordo de Paris.
Neste sentido, o alinhamento da ENMAP 2030 com o Acordo de
Paris em matéria de descarbonizag¢io, encontra-se assegurado neste
quadro de interagdo coordenada.

Agenda 2030 | Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel

da ONU

2015

A Agenda 2030 ¢ uma agenda alargada e ambiciosa que aborda
varias dimensées do desenvolvimento sustentavel (social,
econémico, ambiental) e que promove a paz, a justica e
institui¢oes eficazes. Os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) definem as prioridades e aspiragoes globais
para 2030 e requerem uma acao 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.

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. Erradicacio da pobreza;

3. Boa saide e bem-estar;

5. Igualdade de género;

7. Energia acessivel e limpa;

10. Redugio das desigualdades;

11. Cidades e comunidades sustentiveis;

13. Combate as alteracoes climaticas;

15. Vida sobre a terra.

PEE

2019

O Pacto Ecolégico Europeu tem como objetivo transformar a
UE numa economia moderna, eficiente na utilizacio dos
recursos e competitiva, garantindo que as emissoes liquidas de
GEE sejam nulas em 2050, que o crescimento econémico esteja
dissociado da utilizagdo de recursos e que ninguém, nem
nenhuma regiao, seja deixado para tras.

Portugal dispde, desde 2019, de um Roteiro para a Neutralidade
Carbénica (RNC 2050) alinhado com o Acordo de Paris. Tanto o
RNC como o PEE apresentam como inspiracio as disposi¢des
emanadas do Acordo de Paris pelo que se encontram em sintonia
nos fins a atingir. Neste sentido, o alinhamento da ENMAP 2030
com o PEE faz-se sentir mais vincadamente no que concerne a
aceleragao da transi¢ao para a mobilidade sustentavel e inteligente,
onde se inclui a promoc¢ao de andar a pé.

Estratégia de Mobilidade
Sustentavel e Inteligente
UE2050

2020

A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente vem
estabelecer as bases para um sistema de transportes da UE capaz
de concretizar a sua transformagao ecoldgica e digital e tornar-
se mais resiliente a futuras crises.

A ENMAP 2030 encontra-se alinhada com a estratégia europeia de
mobilidade por contribuir fortemente para a utilizacio de modos
de deslocagio mais sustentiveis, com emissoes nulas de GEE,
fomentando a mobilidade ecoldgica, a baixo custo e acessivel a
pessoas com mobilidade condicionada.
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New European Bauhaus
beautiful |sustainable |
together

2020

O New European Banbans ¢é uma iniciativa criativa e
interdisciplinar que proporciona um espago de encontro para
conceber futuros modos de vida, situada na encruzilhada entre
a arte, a cultura, a inclusdo social, a ciéncia e a tecnologia, que
visa aproximar o Pacto Ecolégico dos territérios e mobilizar um
esforco coletivo para imaginar e construir um futuro sustentavel,
inclusivo e belo.

com ENMAP 2030

A ENMAP 2030 apresenta sinergia com o New European Banbaus

pela aposta na sustentabilidade dos sistemas de mobilidade urbana,
assente no incremento das deslocagbes a pé enquanto forte
contribuidor para a redugio da pegada de carbono associada a
mobilidade, e na aposta na inclusio através do reforco da
acessibilidade dos espagos urbanos, alicercada em espagos puiblicos
de exceléncia para todos.

Quadro Europeu de
Mobilidade Urbana

2021

O Quadro Europeu de Mobilidade Utrbana estabelece um
conjunto de medidas e iniciativas comuns para as cidades
europeias, assente no designio da potenciacio da mobilidade
sustentdvel, através da reducio de GEE e na melhotia dos
sistemas de transporte para, no intetior e em redor das cidades,
incluindo a eficiéncia das entregas domicilidrias e de
mercadorias.

A ENMAP 2030, ao fomentar andar a pé, apresenta estreita relagio
com o Quadro Europeu de Mobilidade Urbana por promover a
mobilidade ativa enquanto centro nevrélgico das cadeias de
mobilidade urbana, valorizando a importancia da elaboragiao de
planos de mobilidade urbana sustentdvel na concertagdo 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 de reduzir as emissdes de
diéxido de carbono em 45% até 2030, em comparagdo com os
valores de 2010, tendo em vista a neutralidade de CO2 até 2050

Portugal dispde, desde 2019, de um Roteiro para a Neutralidade
Carboénica 2050, com objetivos comuns face ao Pacto Climatico de
Glasgow. Neste contexto, a ENMAP 2030 encontra-se
petfeitamente alinhada com o Pacto Climético de Glasgow em
matéria de descarbonizagido, reforgando a preponderancia da
mobilidade ativa na neutralidade carbonica dos sistemas de
mobilidade.

Declaragio de Viena

(Viienna Declaration: Transforming
1o clean, safe, healthy and inclusive
mobility and transport for happiness

and prosperity for all)

2021

A Declaragio de Viena vem reforcar a necessidade de
desenvolver uma estratégia pan-europeia abrangente sobre
transporte, saude e meio ambiente, incluindo um caminho claro
pata sua implementacio, tendo em perspetiva a objetivagio de
um sistema de transportes e mobilidade sustentaveis, acessiveis
¢ inclusivos, seguros, saudaveis e resilientes.

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

Transport, Health and
Environment Pan-European
Programme (THE PEP) - Pan-
European Master Plan for
Cycling Promotion

2021

O Pan-European Master Plan for Cycling Promotion visa a
promogio da mobilidade ciclavel e estabelece um conjunto de
objetivos e metas a concretizar até 2030, tendentes a promogao
da mobilidade ciclavel enquanto potenciador de melhores
condi¢des ambientais, de saude e seguranca, maior inclusdo
social e prosperidade econémica e melhoria geral na qualidade
de vida dos cidaddos pan-europeus.

A ENMAP 2030 apresenta articulagdo com o Pan-European
Master Plan for Cycling Promotion enquanto instrumento
catalisador da promocio dos modos ativos e, também, cujos
objetivos centrais se relacionam com a valorizacdo generalizada da
qualidade de vida e do ambiente urbano.

Plano da UE Poupar Energia

2022

O plano, adoptado no ambito do Plano REPowerEU, adota
uma abordagem em duas vertentes, de 1) alcangar poupangas de
energia imediatas por via de escolhas voluntarias e de 2) acelerar
e reforcar as medidas estruturais de eficiéncia energética a médio
e

longo prazo.

A ENMAP articula-se com o Plano da UE Poupar Energia, dado
que este vem recomendar um conjunto de medidas capazes de gerar
poupangas de energia significativas a curto prazo no sector dos
transportes, nomeadamente «incentivar as deslocacdes a pé, de
bicicleta, de transportes publicos e a micromobilidade nas zonas
urbanas».
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Pacote da Mobilidade

2011

O Pacote da Mobilidade visa garantir a coeréncia nos principios
de planeamento e desenho de redes de suporte a mobilidade a
implementar nos territérios, apresentando um conjunto de
conceitos ¢ instrumentos sobre transportes ¢ mobilidade, de
apoio a elaboracio de estudos, planos e projetos nestas areas
tematicas.

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 requalificagio urbana centrada no peio em
detrimento do automével.

Cidades Sustentaveis 2020

2015

A estratégia Cidades Sustentaveis para o horizonte 2020,
ambiciona ambicionou responder as debilidades e necessidades
de estruturacio urbana do territério e atuar no sentido de
fortalecer e consolidar a visaio de desenvolvimento tertitorial
partilhada entre os agentes do tertitério, contribuindo para a
promogio das condi¢bes necessarias a competitividade,
sustentabilidade e coesao nacional.

A ENMAP 2030 articula-se com a estratégia Cidades Sustentaveis
2020 na medida em que contribuird, de forma efetiva, para a
descarbonizagio do territério, pela promogao de andar a pé como
modo de deslocagio primordial pata a realizacdo de um conjunto
significativo de tarefas quotidianas. A aposta no modo pedonal é,
também, fundamental para a promover a diversificacio da oferta de
proximidade e a atratividade das areas urbanas.

Estratégia Nacional de
Adaptagio as Alteragoes
Climaticas 2020

2015

A ENAAC 2020-2030 pretendeu promover e auxiliar os vatios
setores, a administracdo central, regional e local e os decisores
politicos a encontrar os meios e as ferramentas para a
transposicao do plano tedrico para o plano de atuagao através
de um maior foco na implementagio eficiente de medidas de
adaptacdo as alteracdes climaticas e promovendo a sua
integracdo nas diversas politicas setoriais e nos programas e
planos tertitoriais.

A ENMAP 2030 apresenta sinergia com a ENAAC por permitir
promover o incremento das deslocagbes a pé enquanto forte
conttibuidor para a reducio da intensidade carbonica associada a
mobilidade. O combate as alteracGes climaticas também se
concretiza pela reducdo das distancias e pela implementacio de
politicas de proximidade e de densificacdo, onde andar a pé detém
um papel primordial.

Estratégia Nacional para a
Promocio da Atividade Fisica,
da Saide e do Bem-Estar

2016

A ENPAF tem como missio contribuit na ctiacio,
implementagio e desenvolvimento de condi¢es para que todas
as pessoas residentes em tertitério nacional reconhecam as
vantagens, para a saide, de adotarem comportamentos
fisicamente ativos e para que todos, independentemente das suas
condi¢bes de satde, econémicas, demograficas ou sociais,
tenham a possibilidade de ter um estilo de vida ativo.

A ENMAP 2030 articula-se com a ENPAF na medida em que
promove os modos ativos, com foco primordial em andar a pé, nio
somente como modo de deslocagdo nio poluente, mas também
como promotor de um estilo de vida saudavel e ativo.

Estratégia Nacional para o Ar
2020

2016

A ENAR teve como objetivo promover a melhoria da qualidade
do ar para a protecao da saude humana, qualidade de vida dos
cidadaos e preservacio dos ecossistemas.

A ENMAP 2030, ao fomentar andar a pé, apresenta estreita relacao
com a ENAR por permitir reduzir a emissao de GEE para a
atmosfera, promovendo a melhoria da qualidade do at, e, como
consequéncia, a melhoria da satde publica e da qualidade ambiental.

Estratégia Nacional de
Educacio Ambiental 2020

2017

A ENEA tem teve como objetivo estabelecer um compromisso
colaborativo, estratégico e de coesdo na construcio da literacia
ambiental em Portugal que, através de uma cidadania inclusiva e
visionaria, tenha conttibuido conduza para uma mudanca de
paradigma civilizacional, traduzido em modelos de conduta
sustentaveis em todas as dimensdes da atividade humana.

A ENMAP 2030 incorpora um conjunto robusto de propostas em
matéria de formagao e sensibilizacio de publicos que, pela estreita
correlacio entre a mobilidade sustentavel, com especial énfase na
mobilidade pedonal, e a educagio ambiental, poderdo sair
beneficiadas. Esta articulagio permitird o aumento da literacia em
matéria de mobilidade sustentavel, expondo a sua relagao direta e
impacto positivo em matéria ambiental e de saude publica.
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Escala

Instrumento de Politica

Plano de Ac¢do paraa
Economia Circular

Ano

2017

O PAEC teve como objetivo promover a economia circular
assente na produgao e eliminagio de residuos e nos conceitos de
reutiliza¢do, reparacio e renovacdo de materiais e energia.

com ENMAP 2030

A ENMAP 2030 estabelece sinergias com o PAEC por promover

os principios de economia circular em meio urbano, nomeadamente
as cadeias curtas de producio, distribui¢do e consumo, a economia
colaborativa e de partilha, a promocio da implementacio de
corredores ecolbgicos e superficies verdes, entre outros.

Programa de Proteciao Pedonal
e de Combate aos
Atropelamentos

2018

O PPPCA teve como objetivo operacionalizar uma intervengao
abrangente, identificando grupos e fatores de risco, medidas
para a sua mitigacdo, agentes envolvidos e as ferramentas
necessarias as intervencdes, consubstanciando uma melhor
relacido custo/beneficio.

A ENMAP 2030 estabelece relagio com o PPPCA por auxiliar na
promogao da melhoria das condi¢oes de seguranca nas deslocagoes
dos pedes em meio urbano, com vista a reducio do numero e
gravidade dos atropelamentos, seja através da concretizagio de
medidas fisicas em articulagio com os municipios, seja através de
campanhas de sensibilizagio.

Hstratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Ciclavel
2020-2030

2019

A ENMAC 2020-2030 pretende dar um contributo para a
descarboniza¢io da mobilidade, favorecendo opg¢oes de
deslocacio mais sustentiveis como a utilizacdo da bicicleta.
Simultaneamente, pretende maximizar os beneficios para a
saude dos cidaddos, proporcionando-lhes habitos de vida mais
saudaveis.

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

Programa Nacional da Politica
do Ordenamento do Territorio

2019

O PNPOT ¢ o instrumento de topo do sistema de gestdo
territorial, define objetivos e opgbes estratégicas de
desenvolvimento territorial e estabelece o modelo de
organizacio do territdrio nacional. Constitui-se como o quadro
de referéncia para os demais programas e planos territoriais e
como um instrumento orientador das estratégias com incidéncia
territorial.

A ENMAP 2030 enquadra-se nos designios do PNPOT por
incentivar um modelo de organizag¢io do territério mais compacto,
de proximidade, contribuindo para a descarbonizagio da sociedade
e para a promogio da utilizagio de modos sustentaveis de
deslocacio.

Roteiro para a Neutralidade
Carbénica 2050

2019

O RNC pretende promover a descarbonizacio da economia e a
transicdo energética visando a neutralidade carbénica em 2050,
enquanto oportunidade para o pafs, assente num modelo
democratico e justo de coesio territorial que potencie a geragiao
de riqueza e o uso eficiente de recursos.

A ENMAP 2030 permite alavancar e acelerar a conctetizagio dos
objetivos do RNC por contribuir para a descarbonizacio da
mobilidade, ampliando as possibilidades de utilizacdo dos modos
ativos para as deslocagbes de curta distancia, possibilitando a
redugdo da poluicdo atmosférica e sonora, a melhoria da saude
publica e da qualidade do ambiente urbano.

Plano Nacional Energia e
Clima 2030

2020

O PNEC tem como objetivo promover a descarbonizagio da
economia e a transi¢do energética visando a neutralidade
carbénica em 2050, enquanto oportunidade para o pais, assente
num modelo democritico e justo de coesdo territorial que
potencie a geracio de riqueza e uso eficiente de recursos.

A ENMAP 2030 auxiliard no alcance dos objetivos definidos no
PNEC na medida em que promovera a mobilidade ativa e a adogao
de comportamentos mais eficientes, com beneficios para a redugao
do consumo energético, por via do aumento da quota de
deslocagbes pedonais, e induzird comportamentos mais eficientes.

Plano Nacional de
Investimentos

2020

O PNI materializa investimentos estruturantes, de promogio
publica ou privada, em quatro areas tematicas (Transportes e
Mobilidade, Ambiente, Energia e Regadio), enquadrados em
politicas publicas no horizonte temporal da proxima década, de
2021 a 2030.

A ENMAP 2030 apresenta articulagio com o PNI enquanto
instrumento programador do conjunto de investimentos previstos
pata a promocio dos modos ativos e, também, cujos objetivos
centrais se relacionam com a reducdo da emissio de GEE, da
sinistralidade, do numero de automéveis em circulacio, do
sedentatismo, entre outros.
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Escala

Instrumento de Politica

Estratégia Nacional para a
Inclusio das Pessoas com
Deficiéncia

2021

A ENIPD tem como objetivo promover o respeito e garantia da
dignidade humana da pessoa com deficiéncia, da sua autonomia,
independéncia e autodeterminacao, da patticipacio em todos os
dominios da vida, da promogio da igualdade, equidade e nio
discriminacio nas suas diversas dimensdes, incluindo
discriminagdées multiplas, e pelo respeito pela diferenca e
diversidade.

com ENMAP 2030

A ENMAP 2030 apresenta estreita relagio com a ENIPD por
incentivar o modo pedonal enquanto primordial para todo e
qualquer cidaddo, promovendo a construcdo de territdrios mais
humanizados, com maior qualidade do ambiente urbano, acessiveis
a todos, seguros e confortiveis, mesmo para aqueles com
mobilidade condicionada.

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

2021

A implementacio doSUAVA potenciard a generalizagio da
pratica regular da atividade fisica através da implementagiao de
uma campanha nacional e de uma plataforma tecnoldgica,
aumentando o conhecimento dos cidadios sobre os beneficios
da pratica regular de atividade fisica;do alargamento do
Desporto Escolar a comunidade, fomentando a mobilidade
ativa,; e do incentivo a pratica de atividade fisica em contexto
laboral.

A ENMAP apresenta sinergias com o SUAVA no ambito da
promocao de estilos de vida ativos e saudaveis, em todas as idades,
estimulando a mobilidade ativa, nomeadamente a ciclavel e a
pedonal. Tratando-se de um projeto que potencia a atividade fisica
em diversos contextos permitird alcancar uma eclevada faixa da
populagio.

Programa Nacional de
Desporto para Todos

2022

O PNDpT constitui-se como uma medida estrutural que visa
apoiar programas de desenvolvimento desportivo que
promovam a generalizacio da pratica desportiva de ambito
informal, recreativa ou competitiva (ndo federada), entendida
como uma atividade determinante na formagio e no
desenvolvimento integral dos/as cidaddos/as e da promocao da
inclusdo pelo Desporto.

A ENMAP 2030 apresenta relagdo com o PNDpT por incentivar a
pratica da atividade fisica e a inclusio de todo e qualquer cidadéo.

Estratégia Nacional de
Seguranca Rodovidria 2021-
2030 — Visio Zero 2030

Em
elaboracio

A Visdo 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 agio
bienais.

A ENMAP 2030 estabelece sinergias com a Visao Zero 2030 por
pugnar pela melhoria das condigdes de seguranca nas deslocagoes
em meio urbano. A adog¢io do sistema seguro permitita, por via da
alteragdo da infraestrutura, reduzir as velocidades de circulacio
onde ocorrem mais acidentes (dentro das localidades), aumentar a
percecao de seguranca dos utilizadores do espago publico e, assim,
promover, entre outros, um aumento das deslocagbes a pé.
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ANEXO 4

Variagao do meio de transporte mais utilizado nos movimentos pendulares (n.°),
entre 2001 e 2021, por NUTS I

NUTS 11 Modo Pedonal Transporte Coletivo Automovel Ligeiro

2001 611069 520890 969 055 90794 2191808

Norte 2021 276 744 277 693 1305399 30 610 1890 446
2001 314520 225 596 681252 85073 1306 441 '

Centro 2021 152619 111733 839952 28067 1132371

Lisboa 2001 328320 582 342 703 420 44245 1658327

Area Metropolitana de 2021 259 058 399355 877 527 36 685 1572625
Lisboa | | | |
2001 128 047 ' 70 093 . 195 206 ' 20042 413388 '

Alentejo 2021 75011 38873 237049 6238 357171
2001 67034 ' 31985 . 118183 ' 13530 230732 '

Algarve 2021 52174 17891 155678 7514 233 257

2001 1448990 ' 1430906 . 2667116 ' 253 684 5800 696

COH{?;ZLQI 2021 815 606 845 545 3415 605 109 114 5185870

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos 2001 e 2021.
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