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Descrição Imagens ilustrativas 

 

 

Em cima e à esquerda: na Rotunda da Boavista, no 

Porto, faltam passadeiras em algumas das radiais; 

noutras as travessias estão mal situadas pois 

afastam-se do percurso natural dos peões. Todas 

estas situações criam factores de risco 

desnecessários e facilmente resolúveis. 

Semáforos 

 

 Os semáforos são em geral benéficos para os 

peões, já que asseguram uma segurança 

muito superior. Em arruamentos compridos, 

como avenidas, onde os condutores têm 

tendência a acelerar, é praticamente a única 

forma de garantir o atravessamento das 

pessoas, já que nestas condições quase 

ninguém respeita uma passadeira. 

 É importante garantir, contudo, que o tempo de 

espera dos peões não é muito elevado, ao 

contrário do que é corrente quando não se 

trata de um cruzamento (neste caso os peões 

são beneficiados pela alternância normal dos 

semáforos para os automóveis). 

 
Esta solução tem vindo a ser crescentemente 

utilizada, mas é desaconselhável. Neste caso, o 

trânsito está parado no sentido descendente e a 

circular no ascendente. A travessia dos peões tem 

sinal vermelho, que acaba por se prolongar por 

muito tempo porque o trânsito automóvel não se faz 

em simultâneo em ambos os sentidos. 

Naturalmente, os peões acabam por atravessar em 

situação de perigo. 
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Descrição Imagens ilustrativas 

Código da Estrada 

 

Os condutores portugueses são famosos pela 

violação sistemática ao Código da Estrada. Esta 

conduta, em particular o excesso de velocidade, o 

desrespeito pelas passadeiras e o estacionamento 

nos passeios impõem um risco acrescido aos 

peões. As estatísticas mostram que um 

atropelamento a 60 km/h é quase sempre fatal 

enquanto a 40 km/h a probabilidade de 

sobrevivência aumenta para 80 %. A situação só 

parece ser corrigível através de um 

sancionamento mais acentuado, permanente e 

eficaz destas práticas. 

20

Vegetação 

 

 A plantação de árvores e/ou arbustos nos 

passeios deve ser incentivada. A vegetação 

não só tornam a paisagem urbana mais 

diversa e atraente como cumpre diversas 

funções de enorme importância: amenização 

do clima e do efeito de ilha de calor, redução 

da poluição e acolhimento de uma 

biodiversidade mais rica. 

 A selecção das espécies adequadas é decisiva 

não só para permitir um crescimento saudável 

das plantas mas também para evitar conflitos 

com moradores ou outros interesses. 

 A poda das árvores requer perícia e 

conhecimento. Assiste-se inúmeras vezes a 

podas mal conduzidas que ao invés de 

fortalecer as plantas contribuem para a sua 

debilidade e morte precoce. 

 Uma opção que infelizmente está a cair em 

desuso é a manutenção de faixas contínuas de 

vegetação acompanhando o passeio. Estas 

faixas proporcionam melhores condições às 

árvores do que as habituais caldeiras, afastam 

o peão dos automóveis (tornando a sua 

caminhada mais agradável e segura) e, 

esteticamente, são notáveis. 

 
A beleza destes lódãos convida as pessoas a 

usufruir o espaço público. São árvores notáveis que 

merecem uma plantação mais regular. Hoje em dia 

as condições proporcionadas ao crescimento 

saudável das árvores são escassas e raramente se 

assemelham às da foto (terra e superfície permeável 

em quantidade). Cada vez mais as árvores precisam 

de ser protegidas, para bem da qualidade de vida 

dos cidadãos, eliminando-se os abates arbitrários 

que ocorrem regularmente. 

 

                                                 
20 Ver http://www.arrivealive.vic.gov.au/downloads/roadssafe/Speed_Keep%20it%20down.pdf. 
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Barreiras à circulação de bicicleta 

A maior parte das barreiras à circulação a pé também colocam constrangimento à utilização 

da bicicleta. Questões já referidas, como obstáculos nas vias e o incumprimento do Código 

da Estrada, não serão por isso repetidas (Tabela 6). 

 

É importante salientar que embora o civismo dos condutores não se altere rapidamente, há 

factores que contribuem de forma decisiva para a mudança de hábitos. Um desses factores 

é o incremento acentuado das medidas repressivas e punitivas. Outro é a própria concepção 

das vias: o seu desenho influencia fortemente o comportamento dos automobilistas. 

Arruamentos onde se pretende que a circulação seja mais calma devem ser estreitos, sem 

folgas e eventualmente incluir obstáculos como lombas (ainda que as lombas não sejam 

normalmente uma boa solução devido ao problema que criam aos transportes públicos e 

veículos de emergência). Outra das possibilidades é nivelar o passeio com o pavimento da 

rua, transmitindo ao condutor a noção de que a via é preferencialmente para peões. 

 

A condução é naturalmente mais calma e cuidadosa em locais com elevada circulação de 

peões e bicicletas. Ao melhorarmos as condições para estes meios de locomoção estamos 

também a beneficiá-los indirectamente através da mudança dos comportamentos dos 

automobilistas. 

 
Tabela 6 ! Barreiras à circulação de bicicleta. 

Descrição Imagens ilustrativas 

Ciclovias 

 

 O principal contributo à utilização da 

bicicleta é a criação de pistas dedicadas. 

Estas ciclovias devem obedecer a um 

desenho cuidadoso (que não será aqui 

aflorado em profundidade) de modo a dar 

condições de segurança aos ciclistas e 

peões (visto que muitas vezes as pistas se 

situam ao lado dos passeios). 

 A criação de ciclovias deve ser pensada 

como uma rede, ligando centros de 

transportes, equipamentos públicos e zonas 

habitacionais. A ideia de rede e de 

continuidade é essencial para que exista 

uma dimensão crítica de vias dedicadas 

suficiente para atrair os adeptos. Esta rede 

permite também minimizar os obstáculos à 

circulação das bicicletas, em especial os 

que decorrem de conflitos com o automóvel. 

 

 
Nesta recente ciclovia na marginal de Vila do 

Conde, criada pelo programa Polis, não houve o 

cuidado de proceder a uma distinção cromática, 

potenciando situações irregulares e perigosas. 
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Descrição Imagens ilustrativas 

 O piso das ciclovias, para além de livre de 

irregularidades e obstáculos, deve possuir 

uma clara diferenciação cromática e conter, 

em intervalos regulares, sinais indicativos. 

 É preferível proceder a um alargamento do 

passeio para incorporar uma ciclovia do que 

a pintar, simplesmente, no arruamento. 

Como sabemos as transgressões por 

estacionamento indevido são correntes (em 

alguns locais chega mesmo a haver uma 

segunda fila de automóveis mal 

estacionados quase permanente$), o que 

inviabilizaria imediatamente a utilização da 

pista. 

 
Em Vila Nova de Gaia os troços com ciclovia 

carecem ainda de sinalização apropriada.  

 

 
A ponte D. Luís I, situada na zona de património 

mundial do Centro Histórico do Porto, não possui 

condições adequadas para a travessia de 

bicicletas (nem de peões). Faz falta, à cota baixa, 

uma ligação especificamente dedicada a estes 

meios. 

Conflitos com o tráfego automóvel 

 

Os conflitos com o tráfego automóvel originam situações de insegurança e elevados tempos de 

espera para os ciclistas, pelo que a minimização daqueles é muito importante. Soluções como túneis, 

viadutos e semaforização adequada devem ser aplicadas mediante uma análise casuística e com 

particular atenção em cruzamentos com vias de elevado tráfego motorizado. Nestes casos é 

necessário assegurar que os automobilistas possuem um campo de visão alargado, ou seja, que 

conseguem detectar facilmente peões e ciclistas. 
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Descrição Imagens ilustrativas 

Intermodalidade 

 

 Na intermodalidade reside um dos grandes 

pontos fortes da bicicleta. Pessoas que se 

situem a mais de 10 minutos de uma 

estação do metro tenderão a não ser 

grandes utilizadoras do mesmo. Se essa 

pessoa mesmo assim preferir usar o 

transporte público ela terá de se socorrer de 

um outro meio de transporte. E aqui a 

bicicleta apresenta um enorme potencial. 

Nos mesmos 10 minutos a maior parte das 

pessoas percorrerá de bicicleta pelo menos 

2 km, mais que duplicando o raio de 

influência do metro (tipicamente entre 800 e 

1000 m). Este raciocínio aplica-se 

igualmente ao comboio e camionetas e, em 

geral, aos interfaces multimodais. 

 É necessário, contudo, instalar parques para 

bicicletas em todas as estações, o que 

representaria um acréscimo de custos 

absolutamente insignificante. 

 Outra opção, actualmente permitida pela 

Metro do Porto com reservas21, é o 

transporte do velocípede no interior da 

composição. Embora de um modo geral o 

metro seja francamente amigável à bicicleta, 

serão necessários ajustamentos em 

algumas estações e a eliminação das 

restrições horárias que vigoram. 

 
Não há qualquer parque para bicicletas nas 

estações do metro.  

 

 
A grande maioria das estações é facilmente 

acessível às bicicletas, tanto por elevadores como 

por escadas rolantes. Mas em alguns casos, como 

ilustra a fotografia, são necessários ajustamentos: 

concretamente, uma rampa para facilitar o 

transporte do velocípede. 

 

                                                 
21 Nas Condições Gerais de Transporte estipula-se que "o transporte de velocípedes é autorizado de 

segunda-feira a sábado nos horários compreendidos entre as 10 e as 17 h entre as 19 e as 24 h 

horas, bem como nos domingos e feriados a qualquer hora.#. Refere-se ainda que "o acesso apenas 

é permitido pela porta traseira# e que "só serão admitidos quatro velocípedes por veículo, com a 

condição de não prejudicar o conforto dos restantes passageiros.# 
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Descrição Imagens ilustrativas 

Parques e balneários 

 

 Conferir boas condições para o 

parqueamento dos velocípedes é outro dos 

requisitos importantes. Estes devem situar-

se nas estações de metro e comboio, 

centros de transportes, equipamentos 

públicos, áreas verdes e zonas residenciais 

(em particular em residências de 

estudantes), comerciais (sobretudo em 

mercados e em ruas comerciais) e 

industriais. Por enquanto os parques para 

bicicletas primam pela quase inexistência. 

 Os parques devem situar-se 

preferencialmente em locais com movimento 

de pessoas ou vigilância, de modo a 

desincentivar o furto, e possuir pelo menos 

uma parte coberta. 

 Em locais estratégicos devem ainda ser 

disponibilizados balneários, eventualmente a 

troco de um valor simbólico. Para minimizar 

os custos uma solução a considerar é o 

aproveitamento das infra-estruturas 

desportivas já existentes (ginásios e outras 

instalações não municipais poderiam ser 

acessíveis mediante a celebração de 

protocolos). 

Um dos poucos parques existentes para bicicletas. 

Este, em Espinho (em frente ao Centro 

Multimeios), até estava a ser utilizado, apesar da 

falta de condições proporcionadas. 

Declives 

 

Os fortes declives que caracterizam o Norte e 

Centro de Portugal ! o Grande Porto não é 

excepção ! constituem um obstáculo a uma 

maior utilização de bicicleta. Este argumento é 

válido mas tem sido aproveitado para não se 

investir mais na criação de condições favoráveis 

à prática, o que é repreensível. Em muitos 

casos podem ser encontradas soluções para 

evitar declives acentuados (superiores a 8 %), 

ainda que isso obrigue a percursos superiores, 

pelo que, em rigor e de uma forma 

generalizada, o argumento do relevo acidentado 

não colhe. 

(Ver Figura 52, Figura 53 e Figura 54). 
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Declives das ruas do Porto
0% - 3%
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Nota: este mapa contem erros decorrentes da limitação dos
dados de base disponíveis. A marginal, por exemplo, aparece com
um declive elevado porque se situa numa encosta íngreme.

 
Figura 52 ! Declive das ruas do Porto. Cruzou-se a carta de declives com o traçado dos arruamentos. 

Apesar de muitas vias serem efectivamente demasiado íngremes para andar de bicicleta, é excessiva 

a ideia de que os declives são sempre impeditivos. 
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Figura 53 ! Carta de declives do Grande Porto. Os d eclives superiores a 13 % estão a branco para 

facilitar a leitura do mapa, já que são desadequados à circulação de bicicleta. 
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Figura 54 ! Hipsometria do Grande Porto e principai s cursos de água. 

 

Enquadramento nos Planos Directores Municipais 

Os PDMs dos diversos municípios praticamente não estipulam regras com vista à criação de 

boas condições para a mobilidade pedonal e ignoram completamente a circulação de 

bicicleta (cf. Tabela 7). Em vários casos não há mesmo qualquer referência à largura 

mínima dos passeios, ainda que, como é evidente, a lei e em particular o Regulamento 

Geral das Edificações Urbanas seja sempre aplicável. Contudo, a omissão não é 

despicienda visto que os municípios poderiam, caso assim pretendessem, ter aprovado em 

sede de PDM regras mais exigentes do que as definidas na lei geral. 
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Este cenário pode em parte ser explicado pela data em que a maior parte dos planos foi 

aprovada (em 1994 e 1995), quando as preocupações com a mobilidade pedonal eram 

menores do que actualmente. Note-se que não foram analisados Planos de Urbanização 

nem Planos de Pormenor visto que cobrem parcelas restritas dos territórios concelhios. 

 
Tabela 7 ! Normas prescritas nos PDMs dos município s do Grande Porto. 

concelho Referências no PDM 

Espinho 

Artigo 48º ! Distribuidora secundária 

2 - O espaço de ocupação urbanística designado «central secundário» deve ter as 

seguintes características técnicas: 

b) A largura mínima admitida do passeio é de 2 m, sendo preferencialmente de 2,5 m 

em ambos os lados. 

 

3 - O espaço de ocupação urbanística designado «dominante» deve ter as seguintes 

características técnicas: 

b) A largura mínima admitida do passeio e de 1,5 m, sendo preferencialmente de 2 m 

em ambos os lados. 

 

Artigo 49º ! Acessos locais 

2 - O espaço de ocupação urbanística designado «dominante» deve ter as seguintes 

características técnicas:  

b) Passeio de 1,5 m, eventualmente em um ou ambos os lados. 

 

3 - O espaço de ocupação urbanística designado «central secundário» deve ter as 

seguintes características técnicas: 

b) Passeio de 1,5 m, em ambos os lados. 

Gondomar Não faz qualquer referência. 

Maia Não faz qualquer referência. 

Matosinhos (Regulamento não disponível, encontrando-se em revisão.) 

Porto22 

Artigo 54º ! Parâmetros de dimensionamento (da rede  rodoviária) 

2 - Nos arruamentos que não participem na viabilização de eixos urbanos 

estruturantes ou complementares, aplicam-se os seguintes critérios: 

d) Os passeios deverão ter a largura mínima de 2,25 metros, podendo em casos 

excepcionais devidamente justificados chegar a 1,20 m, desde que livres de 

quaisquer obstáculos. 

Póvoa de 

Varzim 
Não faz qualquer referência. 

Valongo Não faz qualquer referência. 

Vila do Conde Não faz qualquer referência. 

                                                 
22 O Plano Director Municipal do Porto ainda não foi publicado em Diário da República e, como tal, 

carece de valor legal. 
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concelho Referências no PDM 

Vila Nova de 

Gaia 

Artigo 44º ! Acessos locais e viação rural 

2 - O perfil transversal de referência destas vias corresponde a:  

d) Passeio inexistente ou residual de acerto e valorização funcional e formal. 

 

Artigo 45º ! Arruamentos urbanos 

2 - O perfil transversal de referência dos novos arruamentos deverá corresponder a:  

d) Passeio variável em função das características urbanísticas pretendidas, 

tendencialmente superior a 1,5 m de largura. 

 

Artigo 46º ! Vias de ligação 

2 - O perfil transversal da referência destas vias corresponde a:  

d) Passeio inexistente. 

 

6.7. Zonas pedonais e cicláveis existentes 

Análise global 

A extensão de zonas pedestres e cicláveis23 é actualmente extremamente reduzida (Tabela 

8). O indicador utilizado (ver Figura 55) coloca a cidade do Porto em primeiro lugar, apesar 

de a Póvoa de Varzim e Vila Nova de Gaia possuírem uma extensão total superior. 

 
Tabela 8 ! Extensão de zonas pedestres e de ciclovi as nos concelhos do Grande Porto. 

Concelho Extensão (km) 

Espinho 4,2 

Gondomar 0 

Maia 0 

Matosinhos 3,5 

Porto 13,2 

Póvoa de Varzim 12,8 

Valongo 0 

Vila do Conde 7,8 

Vila Nova de Gaia 19,8 

Total (Grande Porto) 61,3 

 

 

 

                                                 
23 Optou-se por não diferenciar as zonas pedestres das ciclovias visto que as últimas praticamente 

não existem e, na maior parte dos casos, as zonas pedestres também são indicadas para ambos os 

meios, ainda que com restrições. 
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Figura 55 ! Extensão de zonas pedestres e cicláveis  existentes. Nota: são contabilizadas apenas as 

ruas primeiramente destinadas a peões e ciclovias. Exceptuam-se espaços públicos como praças e 

jardins e ainda caminhos florestais ou outros semelhantes. 

 

Os locais inventariados e as propostas conhecidas encontram-se representados na Figura 

56 e serão descritas caso a caso, sempre que possível, mais à frente neste capítulo. A 

escala não facilita a demarcação de pequenas ruas, mas, para o efeito que se pretende ! 

que é mostrar a exiguidade da rede actual e, grosso modo, a sua localização ! o mapa é 

elucidativo. 
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Figura 56 ! Localização das zonas pedestres e ciclá veis inventariadas. Os "percursos amigáveis# são 

propostos no PDM do Porto. Como não foi possível encontrar uma descrição concreta sobre o seu 

perfil optou-se por manter a designação específica. 

 

A maior parte das zonas pedestres e cicláveis existentes correspondem a projectos 

relativamente recentes ou ainda em curso24 (caso de Vila do Conde), designadamente do 

programa Polis. A valorização tem incidido sobre a componente de lazer (e não numa 

perspectiva de mobilidade) fundamentalmente através do alargamento de passeios, 

remoção de obstáculos e, em casos pontuais, construção de pistas para velocípedes. 

                                                 
24 As intervenções em curso foram consideradas "existentes#, visto que as obras prosseguem e 

estarão terminadas a curto prazo. 
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Pelas razões apontadas as intervenções têm-se cingido a locais aprazíveis, como as frentes 

marítimas e ribeirinhas. Do ponto de vista da justiça social a opção é questionável pois 

concentra todo o investimento em zonas que, de alguma forma, já eram privilegiadas, 

esquecendo a vasta maioria de sítios ermos e profundamente degradados que proliferam na 

região. 

 

Contudo, este estímulo à circulação a pé e de bicicleta é de louvar. No futuro, os meios de 

transporte amigos do ambiente devem ser encarados alternativas sérias e, como tal, as 

intervenções terão de adquirir um formato mais sistémico (menos localizado), definindo-se 

prioridades com recurso a análises custo-benefício, por exemplo. 

 

Por outro lado, as intervenções surgem 

também associadas a operações imobiliárias 

de grande dimensão, como de pode observar 

em Vila do Conde e em Vila Nova de Gaia, 

onde se encontram em construção diversos 

edifícios na faixa ribeirinha e litoral, 

respectivamente. A consequência será o 

inevitável aumento da concentração 

populacional na já fortemente urbanizada linha 

de costa, contribuindo para a sua 

artificialização e degradação. De facto, não 

restam hoje dúvidas de que o padrão de ocupação do litoral português é insustentável. 

 

Gostaríamos ainda de questionar aspectos que caracterizam as intervenções recentes, 

nomeadamente a escolha do tipo pavimento, a arborização e o mobiliário urbano. Sobre o 

pavimento remetemos para as considerações do capítulo 6.6 ("Barreiras à circulação a pé# » 

"Qualidade e conforto dos passeios#). A arborização é por regra muito escassa e mal 

cuidada ! por exemplo, caldeiras muito pequenas que  dificultam a respiração das raízes 

(Figura 58). O mobiliário urbano escolhido deve obedecer a critérios rigorosos de modo a 

adaptar-se às necessidades das pessoas. Não se compreende, por exemplo, como podem 

ser colocados bancos individuais num jardim público, dificultando seriamente o convívio 

entre os utentes (Figura 59). 

 

Grande parte dos centros urbanos tem sido alvo de melhorias. Em alguns casos o resultado 

é animador, enquanto noutros as alterações são mais pontuais. A Tabela 9 procura resumir 

o estado actual da região. Note-se que a avaliação diz respeito apenas aos centros das 

cidades e não aos concelhos como um todo. 

 

 
Figura 57 ! Novas urbanizações no litoral de 

Vila Nova de Gaia, em Valadares. 
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Figura 58 ! A arborização é muitas vezes escassa e mal cuidada (ainda que no caso em concreto os 

ventos marítimos sejam um problema de difícil resolução). As caldeiras são extremamente pequenas, 

apesar de abundar o espaço. 

 

 
Figura 59 ! A opção por bancos individuais, ao arre pio da prática tradicional nos jardins portugueses, 

é fortemente questionável. Que função social cumprem eles? No mínimo também deviam ter sido 

colocados bancos "normais# ! que, saliente-se, são bem mais cómodos. Outra situação caricata é a 

recente proliferação de bancos sem encosto, autênticos convites à sua inutilidade... 

 

 



 

 
Tabela 9 ! Avaliação da promoção da mobilidade a pé  nos centros urbanos. 

Concelho 
Desmotivação do 

uso do automóvel 

Controlo do tráfego de 

atravessamento 

Promoção de meios de 

transporte alternativos 

Gestão dos 

centros urbanos 
Outros 

Avaliação 

global 

Espinho 
Algum ordenamento 

do estacionamento 

Redução da largura dos 

arruamentos; existência de via 

alternativa para 

descongestionamento do 

trânsito 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé 

Algumas vias 

pedonais mas 

grande parte do 

centro sem 

alterações 

 !!  

Gondomar 
Não foram tomadas 

medidas especiais 

Existência de via alternativa 

para descongestionamento do 

trânsito 

Não foram tomadas 

medidas especiais 

Centro sem 

gestão especial 
 !  

Maia 
Algum ordenamento 

do estacionamento 

Existência de via alternativa 

para descongestionamento do 

trânsito 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé; medidas especiais para 

facilitar o acesso a 

deficientes 

Pequenas zonas 

para peões 

Bicicletas 

gratuitas no 

aeródromo; guia 

de percursos 

pedestres 

urbanos 

!!  

Matosinhos 
Algum ordenamento 

do estacionamento 

Existência de via alternativa 

para descongestionamento do 

trânsito 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé 

Pequenas zonas 

pedonais 
 !!  

Porto 

Zonas com fortes 

restrições ao 

estacionamento 

perto do centro 

Redução da largura dos 

arruamentos; existência de via 

alternativa para 

descongestionamento do 

trânsito 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé; medidas especiais para 

facilitar o transporte público

Zonas pedonais e 

medidas de 

qualificação na 

maior parte do 

centro 

Bicicletas 

gratuitas no 

complexo 

desportivo do 

Monte Aventino 

!!!  
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Concelho 
Desmotivação do 

uso do automóvel 

Controlo do tráfego de 

atravessamento 

Promoção de meios de 

transporte alternativos 

Gestão dos 

centros urbanos 
Outros 

Avaliação 

global 

Póvoa de 

Varzim 

Algum ordenamento 

do estacionamento 

Existência de via alternativa 

para descongestionamento do 

trânsito 

Algumas ciclovias; 

medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé; medidas especiais para 

facilitar o acesso a 

deficientes 

Zonas pedonais e 

medidas de 

qualificação na 

maior parte do 

centro 

 !!!  

Valongo 
Algum ordenamento 

do estacionamento 

Não foram tomadas medidas 

especiais 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé; medidas especiais para 

facilitar o acesso a 

deficientes (em Ermesinde) 

Pequenas zonas 

para peões (em 

Ermesinde) 

Provisão de 

transporte 

colectivo para 

operários da 

autarquia 

!!  

(Ermesinde) 

Vila do 

Conde 

Algum ordenamento 

do estacionamento 

Redução da largura dos 

arruamentos; existência de via 

alternativa para 

descongestionamento do 

trânsito 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé 

Centro sem 

gestão especial 
 !!  

Vila Nova 

de Gaia 

Algum ordenamento 

do estacionamento 

Existência de via alternativa 

para descongestionamento do 

trânsito 

Medidas especiais para 

facilitar a movimentação a 

pé 

Pequenas zonas 

para peões 
 !!  

 
Legenda: !  ! Muito má; !!  ! Sofrível; !!!  ! Boa. 

 



Segue-se uma descrição de algumas zonas pedonais e cicláveis no Grande Porto. Os 

números referem-se ao mapa da Figura 60. 

 
Figura 60 ! Locais fotografados no âmbito da invent ariação de zonas pedestres e cicláveis no Grande 

Porto. Os números indicados correspondem às legendas das imagens seguintes. 
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Espinho 

1 " Em Espinho parte do centro foi intervencionado.  Alargaram-se passeios (que em certos casos 

ganharam cor), plantaram-se árvores e removeram-se algumas barreiras. Para além da rua 19 outras 

poderiam ter sido cortadas ao trânsito automóvel (exceptuando acesso a garagens e cargas e 

descargas). 

2 " Na fotografia da direita a pista a amarelo era, segundo o projecto inicial, uma cicl ovia. Assumiu-se 

que este espaço, afinal, deveria ser também ele alocado ao automóvel. 

3 " A famosa rua 19. É um caso de sucesso que podia  ser replicado noutros pontos da cidade. 
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4 " Um dos poucos parques para velocípedes 

encontrado (na região!) situa-se em frente ao 

Centro Multimeios. 

5 " A marginal é muito frequentada, especialmente nos dias de Verão (embora na foto isso n ão seja 

visível). 

6 " Esta marginal merecia ser totalmente 

pedestre. Em alguns dias as pessoas já são 

demasiadas para o espaço que lhes foi dedicado. 

A opção de manter o estacionamento automóvel 

contraria a prioridade que deveria ter sido dada ao 

peão. 
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7 " Na zona do bairro piscatório criou-se uma bela 

área verde pública por onde passa a ribeira de 

Silvalde. Alguns bancos precisam de ser 

substituídos. 
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Gondomar 

8 " Em Gondomar não há por enquanto nenhuma 

zona pedestre por excelência. Em frente à 

Câmara, porém, alargaram-se passeios, mas era 

preciso ir muito mais longe. 

9 " O monte Crasto podia ser aproveitado para 

criar percursos pedestres. 

 

Maia 

10 " Faltam vida e elementos naturais à praça Dr. 

José Vieira de Carvalho. A passagem do metro é 

uma oportunidade para se repensar o espaço. 

Ainda assim alguns passeios são actualmente 

muito largos e convidam à fruição da rua. 
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Matosinhos 

  

11 " O passeio público na marginal de Matosinhos pe ca pela simplicidade visual mas é muito procurado 

pelas pessoas. O piso encontra-se #inundado$ de pastilhas elásticas e manchas de óleo. 

 

12 " A zona envolvente ao Senhor do Padrão foi 

objecto de uma intervenção recente pelo programa 

Polis. O aspecto é asseado e convidativo. 

 

A opção por manter o estacionamento automóvel 

do lado do mar é questionável já que empobrece o 

espaço. 
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13 " A marginal de Leça da Palmeira é adequada 

para andar a pé e de bicicleta. Neste momento 

apenas é pontuada por alguma relva desprovida 

de outra vegetação. 

 

De um modo geral a intervenção vem no sentido 

de fomentar o usufruto da frente marinha mas 

falta-lhe vida e diversidade. 

  

14 " Em Brito Capelo o metro obrigou ao encerrament o da rua ao trânsito automóvel. Após um período 

áureo em que circulavam eléctricos e o comércio era exuberante, instalou-se o declínio; o eléctrico 

desapareceu para dar lugar aos automóveis e ao estacionamento. Este assunto foi discutido nas 

reuniões do GTT e a opinião consensual foi a de que a intervenção da Metro do Porto ficou aquém das 

expectativas. Para tornar a rua mais agradável para o peão poderiam ser implementadas medidas que 

tornassem o piso menos monótono, bem como a instalação de elementos decorativos como flores e 

arbustos. 
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15 " Zona pedestre em frente ao edifício principal 

da Câmara Municipal de Matosinhos. 

 

Porto 

  

16 " A alameda Eça de Queirós é um raríssimo exempl o de planeamento urbano onde as pessoas 

foram especificamente contempladas através da construção de um amplo passeio público. A bordá-lo 

duas filas de lódãos, interrompida em dois locais por parques de estacionamento (infelizmente não 

houve o cuidado de preservar completamente a alameda). O espaço é muito popular e prova que 

quando há condições o espaço público é usufruído. 

17 " Rua de Cedofeita: o comércio ainda resiste, 

apesar dos cada vez mais populares centros 

comerciais. Mas o declínio do comércio tradicional 

em muitos locais é uma realidade inegável. 


