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Resumo

A qualidade dos espacos urbanos influencia diretamente a qualidade de vida das cidades,
0 que torna importante a sua analise. Os percursos pedonais sdo precisamente um dos
instrumentos de expansdo urbana que atuam na preservacdo dos espacos publicos,
influenciando diretamente a qualidade das cidades, pelo que devem ser pensados como
algo fundamental na dinamizacdo e reabilitacdo urbana, sendo necessario criar redes

pedonais com os atributos que garantem o seu uso por todos os cidad&os.

Com o presente trabalho analisa-se 0s requisitos técnicos de uma rede pedonal de
qualidade, isto é, as formas de atuacdo nos diversos elementos que constituem uma
infraestrutura pedonal, como 0s passeios, as travessias pedonais, mobiliario urbano, entre
outros, de forma a permitir a acessibilidade a todos. Com o objetivo de analisar se as
carateristicas fisicas das infraestruturas pedonais localizadas na cidade de Ponta Delgada,
em especifico no percurso da Rua Mée de Deus, Rua Margarida de Chaves, Rua Dr.
Guilherme Pocas, Rua Dr. Aristides de Mota e Rua D. Jo&o Francisco de Sousa, respeitam
as exigéncias do Decreto-Lei n. °163/2006, de 8 de agosto, efetuou-se um diagndstico
recorrendo-se a analise da cartografia vetorial fornecida pela Camara Municipal de Ponta
Delgada, na qual foi inserida a informagdo obtida através do trabalho de campo,

classificando-se o percurso consoante o nivel de acessibilidade.

Da analise realizada, constatou-se a existéncia de infraestruturas pedonais inacessiveis.

Assim, para poder responder as necessidades dos pedes, com foco nos individuos com
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mobilidade reduzida, é necessario desencadear-se processos que visem a requalificagcdo
do ambiente urbano pedonal da cidade de Ponta Delgada de modo a possibilitar o aumento
dos niveis de conforto e de qualidade de vida dos cidaddos, bem como dos visitantes da
cidade, como por exemplo, alargando o espaco disponivel para circular ao nivel dos
passeios, implantando travessias acessiveis, removendo 0s obstaculos dos passeios, entre

outros.

Palavras-chave: Mobilidade, percursos, acessibilidade para todos, rede pedonal, modos

suaves.
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Abstract

The quality of urban spaces directly influences the quality of life of cities, which makes
their analysis important. The pedestrian paths are precisely one of the instruments of
urban expansion that act in the preservation of public spaces, directly influencing the
quality of the cities, reason why they must be thought like something fundamental in the
dynamization and urban rehabilitation, being necessary to create pedestrian nets with the

attributes that guarantee its use by all citizens.

The present work presents the technical requirements of a quality pedestrian network, that
is, the ways of acting in the various elements that constitute a pedestrian infrastructure,
such as sidewalks, pedestrian crossings, urban furniture, among others, in order to
accessibility to all. With the objective of analyzing whether the physical characteristics
of the pedestrian infrastructure located in the city of Ponta Delgada, specifically in the
route of the Mae de Deus Street, Margarida de Chaves Street, Dr. Guilherme Pocas Street,
Dr. Aristides de Mota Street and D. Jodo Francisco de Sousa Street, respect the
requirements of Decree-Law no. © 163/2006, of August 8, a diagnosis was made using the
analysis of the vector cartography provided by the City Council of Ponta Delgada, in
which the information obtained through the field work was inserted, classifying the course
according to the level of accessibility.

From the analysis performed, it was verified the existence of inaccessible pedestrian

infrastructures. In order to respond to the needs of pedestrians, focusing on individuals



with reduced mobility, it is necessary to initiate processes aimed at requalifying the urban
pedestrian environment of the city of Ponta Delgada in order to increase comfort levels
and quality of life of citizens as well as visitors to the city, for example, by extending the
space available to circulate at the level of the tours, implementing accessible crossings,

removing obstacles from the walks, among others.

Keywords: Mobility, routes, accessibility for all, pedestrian network, soft modes.
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MOBILIDADE PEDONAL: NORMALIZACAO, GARANTIAS E AVALIAGCAO.
ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

1. Introdugéo

Os espacgos de interacdo social revestem-se de especial relevancia no estudo dos
espacos publicos entendidos como lugares urbanos que, sustentados por infraestruturas e
equipamentos coletivos, conferem suporte a vida em comum, como as ruas, avenidas,
pragas e parques.

Na perspetiva da arquitetura, do urbanismo e das ciéncias sociais, 0s espagos publicos
tornam-se importantes por serem palco de intera¢des sociais com um carater publico, isto
¢, aberto a todos e com a possibilidade de interagdes com desconhecidos. Embora os
espacos sejam abertos a todos, surgem restricdes sociais nos processos de interacao,
fazendo com que os individuos ndo frequentem todo e qualquer espacgo publico do mesmo
modo, motivo pelo qual é importante analisar 0 que ha de comum nas interacfes que
acontecem num espaco de modo a compreender a dindmica urbana, uma vez que a vida
de uma cidade ganha visibilidade nesses espacos (Simdes, 2015).

Consequentemente, 0s espacos publicos assumem um papel fundamental na
estruturacdo das cidades e no desenvolvimento da vida social, sendo identificados como
lugares onde se processa grande parte da socializagcdo urbana, palco de diversos
acontecimentos relevantes e acOes, estabelecendo um retrato da cidade e um reflexo da
sociedade (Simdes, 2015).

Torna-se pertinente que a nocdo de revitalizacdo das cidades deve-se apoiar nos
espacos publicos e no desenvolvimento de percursos e sistemas de mobilidade que
facilitem a deslocagéo dos individuos, por as rela¢fes quotidianas serem promovidas por
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estes percursos que, por sua vez, colaboram para a qualidade de vida dos habitantes e
visitantes, trazendo beneficios nomeadamente econOmicos, culturais, sociais e
urbanisticos. Deste modo, ambiciona-se que a criagdo de percursos pedonais ndo seja
entendida como uma abordagem isolada, mas fazendo parte de projetos de ordenamento
urbano mais globais de modo a garantir o desenvolvimento econdmico sustentavel e a
incluséo social de toda a populagéo.

O aumento generalizado da mobilidade das populagdes encontra-se relacionado com
o rapido crescimento dos sistemas de transportes e dos veiculos que os compdem, que
tornaram mais répida e facil a deslocagdo dos individuos dentro e fora das zonas urbanas.
No entanto, a crescente utilizacdo dos espagos urbanos pelos veiculos motorizados
conduziu a que os espacos dedicados aos pedes fossem cada vez mais reduzidos, tendo
normalmente os pedes nas suas deslocacdes, um canal segregado ao longo da via
rodovidria e as travessias da via publica onde entra em conflito com o trafego automovel
(Silva, 2008).

Os espacos pedonais, utilizados por quem pretende efetuar pequenos trajetos, como
por exemplo, até a escola, aos seus empregos, ligacdes entre interfaces de transportes
publicos, ou até realizando caminhadas de lazer, entre outros, tém vindo a ganhar nos
ultimos anos uma intensa atencao por parte das entidades responsaveis (Silva, 2008).

De facto, caminhar é a forma mais basica de os individuos transportarem-se. Em cada
viagem realizada, até de automovel, a mesma comeca e termina com o individuo como

pedo. As deslocacdes, sdo assim uma consequéncia das necessidades de mobilidade dos
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MOBILIDADE PEDONAL: NORMALIZACAO, GARANTIAS E AVALIAGCAO.
ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

individuos, as quais tém origem em diversas atividades econdmicas, sociais e de lazer
(Silva, 2008).

O principal objetivo desta dissertacdo prende-se com o estudo da problematica do
espaco publico no ambito da mobilidade e acessibilidade pedonal na cidade de Ponta
Delgada, centrando-se assim na importancia dos espagos dedicados aos pedes. Com o
aumento da populagdo urbana, e com as preocupacdes ecoldgicas relacionadas com a
poluicdo, torna-se cada vez mais necessario pensar a cidade de acordo com as
necessidades da populacdo e ndo apenas na sua vertente rodoviaria, pelo que com a
presente dissertacdo procura-se despertar a visdo dos cidaddos da cidade de Ponta
Delgada, das administragfes municipais e governamentais, instituicdes na medida em que
se deve pensar em tudo e em todas as possiveis formas para o0 melhoramento, para a
problematica da importancia da acessibilidade para todos na cidade, uma vez que uma
boa rede de percursos pedonais, apoiada por varios espacos publicos, é fundamental para
a qualidade de vida, convidando os cidaddos a experienciar e a viver a cidade,
contribuindo para uma mobilidade urbana sustentavel.

Foi a partir da observacdo das ruas da cidade de Ponta Delgada, da percecéo da
dificuldade dos idosos e dos individuos com mobilidade reduzida em deslocarem-se
autonomamente e sem obstaculos nos seus percursos que surgiu o0 proposito do presente
estudo, necessidade corroborada no relatorio intitulado de “Plano de Mobilidade Urbana
Sustentdvel na Regido Autonoma dos Agores”, abordado na seccdo 3.4. da presente

dissertacéo.
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Este trabalho, é também Util para estudantes, professores e investigadores com foco
em administracdo publica, principalmente em gestao autarquica ou gestéo territorial, bem
como para profissionais da area de arquitetura e urbanismo, por tratar-se de um tema
proveitoso para o planeamento das novas cidades e pelo facto de ser também dos
primeiros trabalhos na &rea da mobilidade e acessibilidade pedonal, especificamente
sobre a cidade de Ponta Delgada, que de uma forma sintetizada apresenta os requisitos
essenciais para a implementacao de uma rede pedonal acessivel.

Em particular, e considerando que a forma como as cidades sdo planeadas, ou a forma
que tomam com o0 passar do tempo, devido ao aumento da populacdo, que causam um
enorme impacto na vida das pessoas, este estudo é baseado na percecdo intuitiva das
condicdes da qualidade do espaco publico no ambito da mobilidade pedonal, incindindo
sobre a cidade de Ponta Delgada, em especifico na Rua Mée de Deus, Rua Margarida de
Chaves, Rua Dr. Guilherme Pocas, Rua Dr. Aristides de Mota e Rua D. Jodo Francisco
de Sousa, pretendendo-se identificar os obstaculos existentes no espaco publico,
propondo-se solugdes de boa acessibilidade para todos os individuos, excluindo-se os
projetos de planeamento urbano que alteram as redes viarias e projetos relativos a
transportes publicos.

Nesse sentido esta dissertagdo procura responder as seguintes questoes:

a) Qual é o estado da mobilidade e acessibilidade pedonal no percurso em analise? E

acessivel as pessoas com mobilidade reduzida?

b) Que falhas existem no percurso em analise a nivel pedonal?
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c) Quais as solugdes que poderdo ser implementadas para qualificar a mobilidade

pedonal no percurso em anélise?
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2. Estrutura e Metodologia

Esta dissertacdo encontra-se estruturada da seguinte forma:

O Capitulo 1 diz respeito a introducdo. O Capitulo 2 refere-se a presente descricdo da
estrutura desta dissertacdo e metodologia, em que numa primeira fase recorreu-se ao
método qualitativo com abordagem bibliogréafica, seguindo-se o estudo de campo, com
aplicacdo da pesquisa descritiva.

No Capitulo 3, procura-se efetuar uma breve exposicdo acerca da origem do
planeamento urbano por ter-se considerado relevante contextualizar historicamente a
origem, evolucao e atualidade do problema em andlise, seguindo-se um enquadramento
institucional que revela a influéncia dos fatores institucionais, organizacionais e legais na
problematica de estudo, um enquadramento teérico do problema em investigacao,
apresentando-se ainda alguma evidéncia empirica, demonstrando-se factos comprovados
através da observacdo direta da realidade e os contributos existentes acerca do tema e
objeto em andlise. Por fim, segue-se uma breve sintese acerca da problematica de estudo,
tendo em consideracdo a revisao bibliografica efetuada.

O Capitulo 4 diz respeito ao estudo e analise do percurso em investigacao da cidade
de Ponta Delgada, onde pretende-se averiguar se as carateristicas fisicas da rede de
percursos pedonais existente, respeita as exigéncias do Regime Juridico da Acessibilidade
(Decreto-Lei n.°163/2006, de 8 de agosto). Para tal, recorreu-se a base cartografica

disponibilizada pela Camara Municipal de Ponta Delgada e ao estudo do campo, com
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aplicacdo da pesquisa descritiva. Por fim, no Capitulo 5 apresenta-se as principais
conclusdes.

No que diz respeito a metodologia deste trabalho, e tal como acima mencionado, numa
primeira fase foi efetuada uma pesquisa e recolha de informacgdo geral (Revisdo da
Literatura), seguindo-se a recolha de elementos no local (fotografias), observando-se 0s
diversos obstaculos presentes no percurso definido. Para o levantamento recorreu-se a um
medidor digital e aos dados fornecidos através da cartografia disponibilizada pela Camara
Municipal de Ponta Delgada para analisar-se as quotas do percurso, passeios e caminhos
de pedes, bem como se as travessias de pedes estdo ou ndo em conformidade com o
Decreto-Lei n.°163/2006, de 8 de agosto.

Apbs a observacdo dos obstaculos presentes nos percursos, procedeu-se a elaboracao
de uma tabela, com a identificacdo dos obstaculos urbanisticos e arquitetonicos
observados. Para a sua elaboragéo recorreu-se ao software AutoCAD.

Na cartografia vetorial fornecida pela Camara Municipal de Ponta Delgada, extraiu-se
a zona de estudo e, delineou-se os percursos a classificar. Os dados recolhidos através do
trabalho de campo foram inseridos no programa AutoCAD, bem como a cartografia e 0s
obstaculos urbanisticos e arquitetonicos anteriormente elaborados na tabela mencionada
no paragrafo anterior.

Procedeu-se a elaboracdo de uma tabela sintese com os indicadores de acesso das
infraestruturas pedonais constantes no decreto legislativo acima mencionado, o que
auxiliou na classificacdo dos niveis de acessibilidade nos percursos em estudo. Esse nivel

de acessibilidades foi representado através da elaboracdo de diversos mapas, que
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identificam os percursos considerados “Conforme” e “Nao Conforme” 0 Decreto-Lei
n.°163/2006, de 8 de agosto.

De seguida, procedeu-se a uma analise SWOT e a elaboracéo de propostas de solucdes
técnicas de construcdo, tendo-se produzido uma tabela com propostas para as ruas em
analise, tendo em conta os obstaculos observados. Por fim, e recorrendo-se novamente ao
programa AutoCAD, elaborou-se propostas de construcdo técnica para 0s passeios e

consequentemente respetiva via de circulacdo rodoviaria.
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3. Revisdo da Literatura

Através de uma revisdo narrativa e procurando contextualizar esta dissertacdo dentro
da area de pesquisa da qual faz parte, o presente Capitulo encontra-se dividido em cinco
secoes.

Em primeiro lugar, e tal como ja referido procura-se efetuar uma breve exposicédo
acerca da origem do planeamento urbano, a fim de contextualizar historicamente a
origem, evolucdo e atualidade do problema em anélise. Tornou-se relevante recuar-se até
a época romana, ndo sé por os romanos terem sido proliferos na construcdo de estradas,
mas também porque tém surgido nos Gltimos anos uma série de descobertas, que apesar
de ndo comprovadas cientificamente uma vez que a historia oficial regista o ano de 1427
como a data de descoberta oficial do arquipélago dos Acores, vém divulgar a
possibilidade de ter ocorrido uma ocupacéo prévia das ilhas, sendo que uma das Gltimas
descobertas parece tratar-se de um necrdpole romana, identificada nas Lages, da ilha
Terceira (Radio Noticias, 2015).

Na segunda sec¢do segue-se 0 enquadramento institucional, de forma a revelar a
influéncia dos fatores institucionais, organizacionais e legais na problematica de estudo.
E através da promocdo de estratégias no ambito da mobilidade e acessibilidade,
promovidas atraves das politicas publicas Europeias e Nacionais que a enfase aos modos
de transporte alternativos ao motorizado tém vindo a ganhar expressédo, procurando-se

melhorar o meio urbano, tornando-o acessivel aos demais individuos.
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A terceira sec¢do, subdividida em seis pontos, diz respeito ao enquadramento teérico
do problema em anélise, no qual sdo apresentados teorias e normas que sustentam e
procuram explicar a problematica da mobilidade e acessibilidade pedonal. E do
conhecimento comum que as cidades na atualidade enfrentam desafios em termos de
mobilidade e acessibilidade devido ao crescimento das areas urbanas, bem como dos
meios de transporte, que criaram uma realidade em que torna-se necessario a resolucéo
dos conflitos no espago urbano, de modo a garantir a acessibilidade a todos os individuos.

A quarta seccdo apresenta alguma evidéncia empirica que demonstra factos
comprovados através da observacéo direta da realidade, e os contributos existentes acerca
do tema e objeto em andlise, nomeadamente o relatorio intitulado de “Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel na Regido Autonoma dos Agores”, onde denota-se a
importancia de avaliar-se a rede na zona central da cidade, com vias pedonais de perfis
estreitos, com passeios de dimensdes reduzidas e baixo conforto e seguranga para a
mobilidade pedonal, impedindo o acesso aos individuos com mobilidade reduzida.

Com a quinta seccdo apresenta-se uma sintese da problematica da mobilidade e
acessibilidade pedonal, como desfecho da pesquisa efetuada no Capitulo de Revisdo da

Literatura.
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3.1. A origem do planeamento urbano

Com o intuito de obter-se uma percecéo clara do planeamento e 0s percursos urbanos,
é relevante examinar-se ao longo da histéria, como o Homem tem vindo a construir,
planear e andar sob vias e estradas.

Tal como ja referido, nos Gltimos anos tém surgido diversas descobertas arqueologicas
nas ilhas dos Acores, como dezenas de estruturas em pedra ou escavadas na rocha,
templos, hipogeus, necrépole aparentemente romana, colunas com inscricBes que
parecem da época romana, estruturas piramidais, ancoras, templos, construgdes
megaliticas como antas, restos de torres e outras construgdes, o que tem gerado polémica,
por indicar a possibilidade de ter ocorrido uma ocupacao prévia das ilhas do Arquipélago
dos Acores, ndo obstante a historia oficial registar o ano de 1427 como a data de
descoberta oficial pelos navegadores portugueses (VortexMag, 2017).

Considerando que ocorre a possibilidade de celtas, fenicios, cartagineses, romanos
terem passado pelo arquipélago, e por os antigos romanos terem sido prolificos na
construcdo de estradas, munindo boa parte da Europa com uma rede de estradas
pavimentadas com pedra torna-se relevante que ao procurar-se contextualizar
historicamente a origem do planeamento urbano, a sua evolucdo e a atualidade do
problema da mobilidade e acessibilidade pedonal, recuar-se na historia a época romana
(Nunes da Silva, 2008).
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As cidades militares romanas foram as primeiras a apresentar um modelo de
planeamento urbano, cuja estrutura composta por uma malha ortogonal regular lancou as
bases para muitas cidades atuais (Nordeste, 2013).

Até 400 a.C. os romanos utilizavam caminhos de terra para deslocar-se da sua capital
as cidades vizinhas. No entanto, a necessidade de uma maior defesa junto com a vontade
de expanséo e hegemonia sobre a Italia, conduziram ao desenvolvimento de eixos que
permitiram uma circulacdo mais rapida e segura, e que sobretudo, facilitava a mobilidade
das tropas (Nunes da Silva, 2008).

As cidades eram sempre orientadas para harmonizarem-se com a ordem cosmica,
sendo delimitada pelo sacerdote, que, ao guiar a charrua, tragcava um sulco que
representava a primeira muralha. No entanto, algumas das cidades de origem civil ja
tinham sido fundadas antes de os romanos estabelecerem as regras de orientacdo dos
campos militares. Assim, as que nasciam a partir da construcao de um campo militar eram
as mais organizadas, com a sua malha ortogonal, podendo-se afirmar que 0s romanos
sabiam que nas cidades bem organizadas era mais facil manter a paz e a seguranca, pois
uma cidade ndo funciona somente para os negdcios, eram sobretudo centro de governo e
polos religiosos, sendo a conjugacao destes trés aspetos que as tornava atraentes para a
populacdo (Nordeste, 2013).

Ora, as cidades romanas de origem civil ou fundadas antes das regras romanas tinham
um tracado irregular, pois eram uma adaptacdo ao terreno existente, em que, quando se
formava um aglomerado urbano, marcavam a area abrangida pela cidade e dividiam o

territorio envolvente em parcelas de territorio cultivavel que eram distribuidas pelos
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habitantes. Criava-se entdo uma centuriacdo, um sistema que se tornou importante como
instrumento de ordenamento do territério e planeamento urbano (Nordeste, 2013).

Este sistema da centuriacdo permitia alargar a malha ortogonal ao campo cultivado e
interligar-se a outras estradas secundarias, permitindo assim a ligagdo com outras cidades.
Estas estradas, que também faziam parte dos limites de cada cidade, criavam vias de
comunicacdo consideradas vitais para o Império, possibilitando uma melhor
administracdo das cidades circundantes, bem como o desenvolvimento do sistema
econdémico devido a maior rapidez de circulacdo de mercadorias (Nordeste, 2013).

Eram os planeadores da cidade que definiam os espacos para a habitacéo, as lojas, as
pracas e os templos, decidindo ainda sobre outros assuntos, como ndmero e tamanho das
ruas, passeios, esgotos e a quantidade de agua necessaria a cidade, procurando satisfazer
tanto as necessidades dos ricos como dos pobres. Os romanos revelaram-se assim na
histéria com grandes feitos arquitetonicos e de engenharia, com a construcdo de
aquedutos, esgotos subterraneos e vias pavimentadas (Nordeste, 2013).

Em 312 a. C. foi criada a primeira via, por Apio Claudio Cego, com o intuito de unir
Roma e a cidade de Capua. Foi designada por Via Apia e no seu apogeu atingiu cerca de
150.000 quilometros. De uma forma geral, as vias romanas ndo se encontravam
pavimentadas, salvo excecionalmente, no interior das cidades e nas suas proximidades,

porém, em todo o seu percurso a Via Apia foi progressivamente lajeada (Silva, 2008).
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Figura 1: Via Apia.
Fonte: lacuzio, A. (2013). Conslt. 07-01-2018. Disponivel em:
<http://www.janelaitalia.com/roma-um-passeio-pela-via-appia/>

Nas areas onde o uso dos pedes era intenso, bem como as que apresentavam um maior
congestionamento com animais e carruagens, 0s romanos adicionaram passeios com o
intuito de melhorar as condi¢des para caminhar. Ja fora das zonas urbanas, onde o trafego
era escasso e na generalidade das vias por eles construidas, os peGes caminhavam na
superficie da estrada, desviando-se ocasionalmente para fora da mesma de modo a
permitir que o trafego passasse (Silva, 2008).

Refere-se ainda que as linhas de referéncia para divisdo do territério das cidades
romanas eram definidas através dos tracados das estradas principais. A estrutura das
cidades, com um principio orientador baseado numa malha ortogonal que adaptava-se a
topografia, lancou as bases para uma civilizacdo urbana que atualmente é incorporada na
vida quotidiana (Nordeste, 2013).
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A cidade romana de Pompeia, que apresentava um tracado mais regular apds a
conquista romana sob os samnitas, por volta de 290 a. C. ordenava num dos lados da
estrada principal, a volta de um Forum, o teatro e os edificios publicos, s6 se podendo
entrar a pé. As arcadas formavam uma alameda pedonal, e a sua volta encontravam-se o
mercado e os tribunais, denotando-se ja nessa época, uma preocupacdo com O
planeamento e o0s percursos urbanos, ndo sé para facilitarem a mobilidade e a
acessibilidade dentro e entre as cidades, como também para satisfazer as necessidades dos
seus habitantes (Nordeste, 2013).

Na idade média as cidades eram essencialmente para usufruto dos pedes e utilizadores
do espaco publico exterior. Caraterizavam-se por uma continuidade de elevada densidade
urbana, multifuncionalidade e diversidade de espacos e vivéncias. As ruas, moldadas aos
pedestres e as pracas desenhadas a pensar nos Varios usos que podiam ter, como por
exemplo, mercados, desfiles, procissdes, atividades ao ar livre, entre outros, revelavam-
se como elementos estruturantes do espacgo publico e de identidade morfoldgica do tecido
urbano (Gil, 2009).

Lentamente e progressivamente, as cidades da época foram evoluindo e adaptando-se
as novas exigéncias, surgindo espacos publicos, que atualmente ainda oferecem as
condigdes ideais para o usufruto do mesmo, tendo por referéncia todos os tipos de
atividades pedestres. A cidade de Veneza é precisamente um exemplo de uma cidade
considerada medieval e que procede de modo tradicional devido as suas condigdes
naturais que inviabilizam o uso automével como meio de deslocagéo, favorecendo assim
o0s pedestres (Gil, 2009).

39



Até ao seculo X1X, o crescimento natural das cidades foi restringido pelas limitagdes
dos transportes locais e regionais. SO no final do século é que a situa¢do sofreu uma
reviravolta, devido ao aparecimento de novos padrbes de mobilidade, bem como com a
evolucdo industrial, surgindo os primeiros conflitos no espaco urbano como consequéncia
de uma mobilidade mais facilitada pelos veiculos motorizados, que permitiram uma
significativa expansdo das cidades (Gil, 2009).

Nessa época, 0 uso dos elétricos e autocarros eram utilizados pelos individuos para
deslocarem-se em distancias maiores, enquanto o transporte de mercadorias era efetuado
através de veiculos pesados. O uso de um automdvel particular era considerado um luxo,
pertencendo somente a familias privilegiadas, pelo que a deslocacdo pedonal manteve-se
como o modo de deslocacdo mais utilizado (Nunes da Silva, 2008).

Como consequéncia do aumento exponencial da motorizacdo em articulacdo com a
crescente urbanizagdo da populagéo e do crescimento urbano disseminado e fracionado
dos principais centros urbanos, que a partir de meados do século XX, a mobilidade passa
a depender cada vez mais do meio automovel. O problema deste desenvolvimento s6 foi
percebido por alguns paises do norte e centro da Europa, enquanto 0s outros observaram
o falhanco das suas politicas de transporte, relativamente a capacidade de acomodar o
enorme acréscimo de mobilidade (Nunes da Silva, 2008).

Grandes investimentos foram efetuados no dominio dos transportes coletivos e na
oferta de infraestruturas rodoviarias, porém, com o crescimento das &reas urbanas
surgiram novos espacos e as grandes cidades continuaram a crescer para as periferias,

excedendo assim, a competéncia de cobertura pela rede de transportes coletivos, o que
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conduziu ao dominio do transporte individual com decréscimo ndo s6 da quota de
mercado dos transportes publicos, como também da deslocacéo pedonal (Nunes da Silva,
2008).

3.2.  Enquadramento Institucional

Procurando promover estratégias de mobilidade e acessibilidade com enfase nos
modos de transportes alternativos ao meio automovel individual, como a marcha a pé,
tém sido desenvolvidas politicas Europeias e Nacionais com o proposito de melhorar o
meio ambiente urbano.

E do conhecimento geral, que para garantir a atratividade, seguranca, vitalidade,
competitividade e convivialidade dos espacos urbanos é necessario que as cidades
possuem percursos pedonais acessiveis, que consequentemente contribuirdo ndo sé para
uma melhoria da qualidade de vida dos cidaddos, como também para processos de
incluséo social. Desse modo, torna-se necessario criar-se redes pedonais com os atributos
gue garantem a sua acessibilidade a todos os individuos.

A preocupacdo com a acessibilidade ao meio edificado e via publica generalizou-se na
Europa e nos EUA a partir da década de 70 do século XX (Landim, 2014).

Foi ap6s a promoc¢do do conceito de Design Livre de Barreiras e a Internacional
Organization for Standardization que a ONU publicou as primeiras diretivas relacionadas
com as necessidades de pessoas com deficiéncias nos edificios.
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Em 1980, surgiu nos EUA, uma lei que impede a discriminacdo de pessoas com
deficiéncia, e promove a acessibilidade nos edificios, no trabalho, transportes publicos,
nos locais que recebem o publico e nas telecomunicactes. Mais tarde, em 1993 surge uma
publicacdo da ONU com um regulamento sobre a igualdade de oportunidades para
pessoas com deficiéncia, reconhecendo a importancia da acessibilidade como instrumento
fundamental para a igualdade de oportunidades, de participagdo na vida social e
recomendando a adocdo de medidas que visem tornar acessivel o meio fisico (Landim,
2014).

Decorrente de uma resolugdo do Conselho da Europa acerca das pessoas com
deficiéncia, surge em 1994 o documento europeu intitulado Uma Politica Coerente para
a Reabilitacdo das Pessoas com Deficiéncia (CE, 1994).

Na Europa, o Conselho da Unido Europeia e 0s representantes dos governos dos
Estados-Membros, tendo em consideracdo a norma da ONU de 1993 e o comunicado
sobre a igualdade de oportunidades para pessoas com deficiéncia de 1996, apresenta um
conjunto de estratégias de inclusao, surgindo a resolucdo ResAP em 2001, que recomenda
aos governos dos Estados-Membros a adogdo de legislacdo baseada nos principios de
desenho universal e ainda na promocéo dessas medidas pelos estabelecimentos de ensino
superior e de formacdo continua, assim como para 0 conjunto das profissbes que
trabalham em atividades relacionados com o meio edificado. A resolucéo inclui ainda um
conjunto de medidas estratégicas que devem ser adotadas a nivel nacional, tais como

planos de acdo, a fim de assegurar que as pessoas com deficiéncia beneficiem das
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oportunidades deferidas pelas novas tecnologias, de calcular o embate das novas
tecnologias na sua qualidade de vida e de evitar o risco de exclusdo (CE, 2001).

Como consequéncia do ano europeu das pessoas com deficiéncia que decorreu em
2003, a acessibilidade foi colocada como um dos temas principais na agenda politica
governamental e autarquica. O Conselho Europeu aprovou durante esse ano, grandes
resolucles, tais como, E-Accessibility, isto é, melhorar o acesso das pessoas com
deficiéncia a sociedade do conhecimento; promoc¢édo de emprego e integracdo social das
pessoas com deficiéncia e igualdade de oportunidades para estudantes com deficiéncia na
educacao e formacdo e acessibilidade as infraestruturas e atividades culturais para pessoas
com deficiéncia.

Assim sendo, em 2004, a Comissdo Europeia proclama e estabelece um horizonte
temporal fixando para o ano de 2010, uma europa acessivel a todos.

E de destacar ainda os esforcos desenvolvidos pela Comiss&o Europeia que publicou
em 1996 a primeira versdo do Conceito Europeu de Acessibilidade — CEA, que foi revisto
em 2003 (CE, 2003). Salienta-se que este documento ndo é de imposicdo legal,
apresentando critérios minimos que devem ser seguidos pelos Estados-Membros.

A semelhanga das politicas internacionais, em Portugal, o Governo da Republica tem
vindo a implementar politicas e um regime juridico de acessibilidade. A acessibilidade
fisica as pessoas com mobilidade reduzida tem sido defendida em Portugal desde 0s anos
de 1980.

Em 1982, foi dado o primeiro passo para implantar a acessibilidade na legislagdo

nacional, ano que ocorreu uma tentativa de alteracdo do Regulamento Geral das

43



Edificacdes Urbanas (RGEU), devendo ser aprovadas medidas que teriam o objetivo de
criar condi¢fes minimas de acessibilidade nas novas edificages. No entanto, este decreto
legislativo foi revogado tendo como justificativa um aumento nos custos das habitacdes.

Foi publicado em 1986, um despacho gque aprova as Recomendacgdes Técnicas para a
Melhoria da Acessibilidades dos Deficientes aos Estabelecimentos que Recebem o
Publico, ndo possuindo um valor legal e consequentemente a eficacia destas
recomendacdes foi reduzida.

E com o Decreto-Lei n.°123/97, de 22 de maio, que surge a primeira legislacio que
define as normas técnicas dedicadas a acessibilidade para todos em espacos e edificios
publicos. O diploma, promoveu melhorias positivas na acessibilidade de novas
construcdes, porém foi de fraca eficacia no que se refere as construcdes ja existentes.
Assim, surge o Decreto Legislativo n.° 163/2006, de 8 de agosto, que revoga o anterior e
alarga o ambito de aplicacdo das normas técnicas de acessibilidades aos edificios
habitacionais, garantindo, a mobilidade sem condicionamentos, quer nos espagos
publicos, conforme resultava do diploma anterior, quer nos espacos privados, com o
acesso as habitagdes e aos seus interiores (Pedroso, 2003).

A nova legislacdo determina que todos os planos de acao existentes e futuros, devem
ser revistos e analisados sob o ponto de vista dos individuos com deficiéncia, com o
intuito de garantir a conformidade dos respetivos contetidos com estas recomendacdes
(Decreto-Lei n. °163/2006, de 8 de agosto).

O supracitado diploma impde regras para a sua adaptacéo e aplicacdo em todas as

edificacOes ja existentes ou a futuras edificagdes. Para o caso de implementacdo de
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acessibilidades no meio edificado novo, isto é, a construir, as normas técnicas de
acessibilidades devem ser cumpridas na integra. Para as edificacdes ja existentes foi dado
um prazo maximo de 10 anos para a sua adaptacdo, isto é, até 2017, por o decreto lei
entrar em vigor ap0s 6 meses da sua publicacéo.

No entanto, é do conhecimento geral, que a adaptacdo das edificagdes ja existentes, €
por vezes impossivel ou desproporcionalmente dificil. Estas situacdes ocorrem, no meio
edificado antigo, pelo facto de se ter construido primeiro a cidade e s6 depois se pensar
na acessibilidade plena, o que condiciona a que as estruturas urbanas sejam adaptaveis,
ou a sua adaptacdo pode requerer a aplicacdo de meios econémicos e financeiros
desproporcionados, motivo pelo qual, a legislacao lista algumas excec¢des quando as obras
necessarias a execucdo sejam desproporcionalmente dificeis.

Reveste-se de importancia outras disposi¢cdes juridicas que surgiram paralelamente,
com o intuito de combater a descriminacéo e a exclusdo social, como a Lei n.°46/2006
que proibe e pune a descriminacdo com base na deficiéncia, classificando a falta de
acessibilidade como uma prética discriminatéria; o Plano de Acdo para a Integracdo das
Pessoas com Deficiéncias ou Incapacidade (PAIPDI) republicada pela Resolucdo do
Conselho de Ministros n.°88/2008, de 29 de maio, que apresenta como objetivos a
promogéo dos direitos humanos e do exercicio de cidadania, integracdo das questdes da
deficiéncia e da incapacidade nas politicas sectoriais, acessibilidade a servigos,
equipamentos e produtos, qualificacdo, formagéo e emprego das pessoas com deficiéncias
ou incapacidade e qualificagdo dos recursos humanos/formacdo dos profissionais e

conhecimento estratégico; e o Plano Nacional de Promocéao de Acessibilidades (PNPA),
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aprovado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.°9/2007, de 17 de janeiro, que
procura proporcionar as pessoas com mobilidade condicionada condi¢des que Ihes
permitam ndo s6 a autonomia, como também a igualdade de oportunidades e a
participacdo social a que tém direito como cidadédos. Procura ainda sensibilizar, informar,
formar e assegurar a acessibilidade no espa¢o publico e no meio edificado, promovendo
a acessibilidade nos transportes, apoiando a investigacéo e a cooperacao internacional.

Estes planos incluem medidas de suporte a legislacdo de Acessibilidade, isto é, ao
Decreto Legislativo n. °163/2006, de 8 de agosto, que promove a sua aplicacao, bem como
outras iniciativas relacionadas com o tema.

A partir de 2009, a promocdo de acessibilidade para todos em Portugal passou a ser
uma exigéncia legal, considerada um direito humano, com enquadramento legal ao nivel
da Constituicdo da Republica Portuguesa.

Em Portugal, a manutencdo e construcdo das ruas, arruamentos e demais espacos
publicos sdo da competéncia das autarquias locais. A rede pedonal é integrada no ambito
dos Planos de Pormenor (IMTT, 2011).

No entanto, e como 0s espagos pedonais resultam da construcdo pertencente as
operacdes de loteamento, que muitas vezes estdo isoladas, surgem problemas a nivel de
inclusdo no tecido urbano, isto €, os espacos pedonais ficam pouco integrados na rede
pedonal do resto do espacgo urbano (Guerreiro, 2014).

Considerando que os demais niveis de planeamento fazem alus6es genéricas ao modo
de deslocacéo pedonal, o planeamento da mobilidade pedonal é desenvolvido através dos

Planos Municipais de Ordenamento do Territorio (PMOT). Assim, estas questdes
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relativas & mobilidade e acessibilidade, sdo colocadas no centro das estratégias e politicas
municipais, sendo a melhor forma de resolucdo das questdes relativas aos problemas do
trafego, que tendem a persistir nas cidades, de modo a possibilitar o alcance de uma
mobilidade sustentavel. Ora, a deliberacdo dos individuos em deslocarem-se pé, torna
decisiva a implementacdo do conceito e dos principios de mobilidade sustentavel, que
devem merecer um cuidado e abordagens especiais tanto no ordenamento do territorio
(PDM), como também no planeamento dos espacos urbanos e publicos.

E desse modo que muitas autarquias comecam a desenvolver regulamentacio e a
elaborar planos municipais de acessibilidade a escala local e concelhia, que visam
possibilitar e dar uma resposta adequada a nova realidade. Como bom exemplo desta
abordagem, é possivel referir a cidade de Lisboa, que instituiu um regulamento para a
Promocao da Acessibilidade e Mobilidade Pedonal (Edital n. ©29/2004, de 7 de Julho) e
um Plano de Acessibilidade Pedonal, apresentado em 2013 (Guerreiro, 2014).

No que se refere a cidade de Ponta Delgada, e seguindo as orientagdes estratégicas
comunitarias e nacionais no ambito da mobilidade sustentavel, a Camara Municipal de
Ponta Delgada elaborou um projeto com o proposito de melhorar as condi¢bes de
deslocacdo e diminuir os impactos ambientais aumentando a qualidade de vida dos
cidadédos. O projeto Mobilidade Sustentavel de Ponta Delgada constitui uma abordagem
a Carta de Aalborg — Agenda XXI, sendo estudado o funcionamento global dos sistemas
de transportes coletivos e de utilizacdo de transporte individual. O relatério de propostas
do plano faz referéncia a promocao do uso dos modos suaves de mobilidade na cidade de

Ponta Delgada, com a requalificacdo e valorizacao dos passeios, requalificacdo continua
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dos passeios em méas condigdes de uso (mau estado de conservagdo, desnivel evidente,
largura inadequada), recolha direta das aguas das coberturas aquando do licenciamento
de obras, identificar e promover a eliminacdo e sinalizacdo adequada de todos os
obstaculos fisicos passiveis de porem em risco a integridade fisica dos cidaddos com
deficiéncia fisica, visual ou com mobilidade condicionada, plano de circula¢do pedonal
implementado na cidade de Ponta Delgada, identificar todas as ruas e travessas do centro
da Cidade de Ponta Delgada passiveis de verem o transito automovel limitado ou proibido
sem criar constrangimentos globais assinalaveis, de modo a constituir espacos pedonais
continuos por todo o centro da cidade, sem prejuizo para 0s interesses dos residentes e
das empresas/comércios ai sedeadas, elaborar um plano de circulacdo pedonal de Ponta
Delgada com base nos estudos associados a atividade, execu¢do do plano de circulacdo
pedonal de Ponta Delgada com base nos estudos associados a atividade, implementacéo
de trilhos urbanos tematicos na cidade de Ponta Delgada, desenvolver junto da populacao
com o apoio da comunicagdo social e da comunidade estudantil uma campanha de
sensibilizacdo para o uso do corredor pedonal para deslocacdes no centro da cidade de
Ponta Delgada (Gil; Calado & Santos, 2008).

O movimento da associagdo internacional “Red de Ciudades que Caminan”, criado
em 2012, em prol de uma melhor acessibilidade e mobilidade pedonal, coloca esta
tematica na agenda politica e social, fomentando a mobilidade pedonal nos municipios de
Portugal e Espanha, a que se associou também o projeto “Walk 21" que realiza
conferéncias em todo o mundo com o intuido de potenciar a discusséo e o conhecimento

sobre o tema.
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3.3.  Enquadramento Tedrico

3.3.1. O espaco publico: conceito e tipologias

Ao estudar a mobilidade tornou-se necessario definir o conceito de espago publico,
considerando que poderiam surgir diversos entendimentos. Apds uma investigacdo
exaustiva, considerou-se o conceito apresentado por Remesar (2005), sucinto e completo

na sua definic&o:

O espaco publico de uma cidade é formado pelo sistema de espacos publicos
livres (ruas, pracas, jardins, parques, praias, rios, mar) e pelos elementos
morfoldgicos que séo visiveis a partir destes espacos. Engloba por um lado aquilo
a que chamamos paisagem urbana, e por outro, as fachadas que formam uma
interface entre espaco publico e privado (Remesar, 2005: 22).

De um modo geral e mais simplificado, Gil (2009) define o espago publico como o
espaco resultante do vazio entre os edificios, sendo esse espaco, constituido por elementos
fisicos, como a rua, a praca, as avenidas, jardins, entre outros.

As vivéncias que ocorrem nos elementos que constituem o espaco publico podem ser
diversas e variadas, e de natureza individual ou coletiva, onde o pedo predomina,
incluindo-se exigéncias relacionadas com a mobilidade (Gil, 2009).

A tomada de consciéncia dos diferentes tipos de ocupacdo do espaco gerou a

necessidade de uma segmentacédo logica dos espacos publicos urbanos (Simdes, 2015).
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Ora, um projeto de espaco publico deve contribuir para a criacdo e consolidagdo de
uma malha urbana que se apresente coerente. Para tal, & necessario reconhecer o contexto
e identificar as carateristicas de cada espago, bem como a forma como concorrem para a
formacdo de um todo. Nesse contexto, é fundamental a existéncia de uma continuidade
entre todos os elementos do espaco publico num sistema de mobilidade pedonal e, para
isso, torna-se fundamental compreender as diferentes tipologias do espaco publico (Gil,
2009).

E de salientar que existem diversas abordagens quanto as tipologias, porém,
procurando-se apresentar as diversas tipologias existentes em funcdo do problema de
investigacdo e dos objetivos definidos, considerou-se as da autoria de Brandao (2008)
adequadas e de facil entendimento. A tabela seguinte representa quinze tipologias

organizadas em seis referéncias estruturais:

Tabela 1: Tipologias de espago publico

a. Espagos — tracado Encontro 1. Largos, pragas
Circulacéo 2. Ruas, avenidas

b.Espagos — “paisagem” Lazer — natureza 3. Jardins, parques
Contemplacgéo 4. Miradouros, panoramas

c. Espacos — deslocagéo Transporte 5. Estages, paragens, interfaces
Canal 6. Vias-férreas, auto-estradas
Estacionamento 7.  Parking, silos

d. Espacos —memoria Saudade 8.  Cemitérios
Arqueologia 9. Industrial, agricola, servicos
Memorais 10. Espagos monumentais
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Tabela 1: Tipologias de espaco publico (continuagéo).

e. Espagos comerciais Semi-interiores 11. Mercados, centros comerciais, arcadas
Semi-exteriores 12. Mercados, levante, quiosques, toldos

f. Espacos gerados Por edificios 13. Adro, passagem, galeria, patio
Por equipamentos 14. Culturais, desportivos, religiosos, infantis
Por sistemas 15. lluminacéo, mobiliario, comunicacdo, arte

Fonte: Brandao, 2008 as cited in Gil, 2009.

Ora, uma tipologia espago-tracado que permite conciliar diferentes usos &
precisamente a rua, que por definicdo, € um espaco multifuncional, que proporciona
espacos proprios de um recinto de atividade, bem como de movimento. Tem como
principais fungdes a circulacdo de veiculos e de pedestres, o acesso aos edificios,
fornecimento de luz e ventilacdo para os edificios, um percurso de transeuntes, lugares de
estacionamento para automaveis, espaco publico de interacdo e sociabilidade (Gil, 2009).

Atualmente, a rua tem perdido o seu carater pedonal, substituindo-se por vias mais ou
menos rapidas e por edificios isolados. Pode ocorrer em alguns casos, que estes edificios
isolados privilegiem o espacgo publico, através da criacdo de parques urbanos. Por outro
lado, pode acontecer precisamente o contrario, tornando-o degradado, perdendo a rua a
sua relacéo de lugar de trajeto, de passagem, de elemento de continuidade e de relagéo
entre as diversas pecas urbanas. Desse modo, € preciso atingir objetivos para que as ruas
tornem-se lugares que oferecam seguranca e diversidade aos individuos, tais como
fomentar ruas vivas e atraentes, ruas que formem uma malha continua, integrar os
parques, edificios antigos e pragas no tecido das ruas, utilizando-os para reforcar e
demarcar a complexidade e multiplicidade de usos, de modo a ndo isolar usos diferentes.
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E de igual modo importante que se tenha em atencéo as ruas e zonas pedonais, para que
ndo contribuam para uma marginalizacao, pois devem ser acessiveis também aos veiculos
(Gil, 2009).

3.3.2. A mobilidade e a acessibilidade

Tal como ja referido, caminhar é a forma mais bésica de os individuos transportarem-
se, assim como a mais universal. Porém, no meio urbano, a deslocacéo pedonal concorre
com outras formas de deslocacéo, o que por vezes a pode tornar conflituosa.

Para Guerreiro (2014), os problemas ndo advém somente do conflito inerente aos
pedes, mas também devido a causas estruturais, culturais e organizacionais.

A mobilidade demonstra-se mais complexa dentro das cidades, onde constam mais
intervenientes. O conceito de mobilidade, sendo transversal e de maultiplos
entendimentos, apresenta-se neste contexto, como a capacidade de deslocacdo de uma
populacdo, independentemente dos modos de transporte utilizados pelos individuos para
deslocarem-se (Guerreiro, 2014).

Assim, e para proceder-se ao estudo da mobilidade pedonal é relevante considerar-se
o0 conceito de mobilidade intimamente relacionado com o de acessibilidade, isto é, com a
capacidade do meio edificado de proporcionar a todos os individuos igual oportunidade
de uso, de forma direta, permanente, imediata e 0 mais autonoma possivel.

A relacdo entre o0 pedo e a cidade revela-se como uma das mais intensas e complexas,

por este usufruir de um grau de complexidade e liberdade de circulagdo no espaco que 0s
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demais modos de deslocacdo ndo detém, apesar de os fatores externos possuirem grande
influéncia no seu comportamento (Guerreiro, 2014).

As cidades enfrentam atualmente grandes desafios relativamente a mobilidade e
acessibilidade devido ao crescimento das areas urbanas e dos meios de transporte, que
criaram uma realidade em que urge a necessidade de resolucéo dos conflitos e problemas
que surgem.

Torna-se importante salientar que o desenvolvimento das cidades é influenciado pelos
desenvolvimentos informais e ndo planeados do passado e do presente, ndo sendo
somente o resultado de técnicas modernas de planeamento (CEU, 2003 as cited in
Guerreiro, 2014).

A melhoria da acessibilidade fisica € assim uma consequéncia do crescimento e
desenvolvimento das infraestruturas de transporte, que conduziram a uma circulacdo mais
rapida e econdmica dos individuos e bens, encontrando-se aqui parte da explicacdo do
aumento da mobilidade, aumento que na sua base consta o fendmeno da urbanizacéo e da
progressiva especializacdo do territorio (Nunes da Silva, 2004).

Ao recuar-se na historia, constata-se que engquanto os individuos dependeram de uma
mobilidade pedonal e animal, as aglomeracGes urbanas estavam limitadas a uma
dimensdo que permitisse uma deslocacdo a pé. Com o aumento das populagdes urbanas,
as cidades cresceram em dimenséo, dando-se o fendmeno da urbanizacéo que conduziu a
democratizagdo da mobilidade, influenciando o desenvolvimento dos transportes
motorizados, que permitia desloca¢des maiores. Assim, as estradas e ruas que de inicio

foram construidas a pensar nos pedes, tornaram-se apropriadas a veiculos de tracéo
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animal e posteriormente motorizados. A prioridade dada aos automdveis tornou-se
notdria com a quantidade de infraestruturas construidas e na quantidade de solos ocupada
por estradas, autoestradas e estacionamentos, ganhando a faixa de rodagem espaco no
territério as custas dos espacos destinados para pedes (Muhlrad, 2010 as cited in
Guerreiro, 2014).

De acordo com Nunes da Silva (2004), estando a urbanizagao na base do aumento da
mobilidade, é importante entender-se qual € o verdadeiro impacto das carateristicas
urbanas nos padrbes de mobilidade, uma vez que grande parte dos problemas atuais
resultam de situacGes ocorridas no passado, nomeadamente no que se refere a implantagao
das infraestruturas de transporte no territdrio e a0 modo como processou-se 0 crescimento
urbano das cidades e aglomerag6es urbanas.

Para além da expansédo e do complementar das redes e sistemas existentes atualmente,
uma parte da solucao podera passar pelo melhor aproveitamento e gestdo do que ja existe
e ndo tanto pela ampliacéo e adicdo de novos elementos. Assim, a solucdo nao podera
centrar-se somente na construcdo de mais estacionamento, de mais vias e de areas urbanas
com mais espaco para acomodar os veiculos, mas sim numa nova atitude face aos sistemas
de transporte, que procure responder as necessidades das populacdes, e adequando-se as
expetativas e exigéncias de um desenvolvimento que pretende-se que seja sustentavel.
Tal ndo significa que nada de novo ndo se possa adicionar as redes e sistemas existentes,
uma vez que ha necessidades sociais basicas que devem ser satisfeitas.

A correcdo de anomalias no modo como se processa a mobilidade urbana deve estar

ligado a0 modo como a perspetiva da mobilidade deve-se processar no futuro e a
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formulag&o de vérias politicas que nos varios dominios a influenciam, como do urbanismo
e dos usos do solo aos transportes, passando pelos aspetos socioculturais e ambientais
(Nunes da Silva, 2004).

Pretende-se assim que 0s novos sistemas de transporte e acessibilidades permitam
satisfazer as caréncias de mobilidade presentes e futuras de uma forma sustentavel.

Para Nunes da Silva (2004) os padrdes de mobilidade sdo condicionados por diversos
fatores, tais como pelas carateristicas socioeconémicas da populacdo, dotacdo de
infraestruturas viarias, nivel de servico das redes de transporte coletivo, densidade da
atividade urbana, tipo-morfologia dos espagos urbanos, sendo estes Ultimos dois
referenciados como tendo um impacto mais significativo.

Os padrbes de uso do solo, sdo ainda referenciados pelo mesmo autor, como
condicionantes que afetam a mobilidade de varios modos, como por exemplo, a utilizacédo
do automovel pelos individuos que residem em areas novas no interior das cidades
consolidadas € menor do que nas areas residéncias novas de expansdo recente; oS
individuos em bairros com uma boa oferta de comércio, servicos e de equipamentos de
proximidade, e com densidades elevadas tém uma menor intensidade do uso automovel;
a compacidade das zonas urbanas tém influéncia positiva nos padrdes de mobilidade em
favor dos modos suaves e do transporte coletivo; valores elevados de densidade urbana
influenciam o ndmero de veiculos e os quilometros percorridos em automével, por
habitante.

Para Guerreiro (2014), a densidade ¢ uma das dimensdes com mais impacto na

mobilidade, por as areas urbanas compactas gerarem menos viagens a0 mesmo tempo que
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encorajam as viagens ndo motorizadas. Assim, a aproximacéo de origens e destinos como
0 emprego, a habitacdo, o comércio e os espacos de lazer, permitem o recurso aos modos
suaves, como andar a pé ou de bicicleta, tornando-se um bom indicativo de qualidade de
vida urbana. Relativamente aos modos como as restantes dimensGes do ambiente
construido influenciam os padr@es de deslocacdo, a autora refere que é semelhante, uma
vez que quanto mais disperso, denso e melhor for o desenho urbano mais os individuos
optardo por caminhar. N&o obstante, considera que a densidade e a diversidade de usos
exercem mais influéncia na deciséo de andar a pé do que propriamente o desenho urbano.
Porém, ndo se devera perder a consciéncia que os elementos de desenho urbano tém
significativa importancia nesta questéo.

Constata-se a importancia de criar condicdes para a existéncia de areas urbanas onde
domine a multiplicidade de usos e ndo a monofuncionalidade, bem como que a criagédo
de zonas de uso exclusivo para a habitagdo, comércio ou trabalho, ndo tem consequéncias
benéficas para a vivéncia e utilizacdo do espacgo urbano, ndo s6 pela sujeicdo que cria face
ao transporte motorizado, como também pela incapacidade que cria para os individuos
realizarem uma série de atividades, como compras e acesso a servigos nas proximidades
do seu local de residéncia, tendo que sujeitarem-se a viagens de longa distancia
(Guerreiro, 2014).

Estas areas multifuncionais limitam as deslocacdes motorizadas, respondendo melhor
as necessidades das populagbes ao mesmo tempo que reduzem a frequéncia e a distancia

das viagens, induzindo a deslocacéo pedonal (Guerreiro, 2014).
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Um dos problemas que se coloca as areas centrais ou historicas dos centros urbanos, é
precisamente o despovoamento, tornado mais dificil o aproveitamento das redes de
transporte que ai foram-se consolidando e desenvolvendo ao longo do processo urbano.
Por outro lado, séo essas areas que apresentam uma mistura funcional mais elevada e com
maior diversidade de atividades urbanas, o que constitui uma vantagem para a promocao
da marcha a pé e para a reducdo das necessidades de deslocacdo. Trata-se de areas onde
estd implantado e consolidado o chamado urbanismo de proximidade, nos habitos e
modos de vida da populacdo residente. Acresce referir que tratam-se também de areas
onde, por vezes, a estrutura viaria ndo suporta as exigéncias atuais do trafego motorizado,
nem o espaco publico é suficiente para acomodar os veiculos, estejam estes em circulagéo
ou estacionados, o que favorece a pedonalizacdo ou o desenvolvimento de esquemas de
moderacdo da circulacdo ou de restricdo de acesso a automdveis, sendo também esta a
razao apontada para a sua degenerescéncia como espacos urbanos com vida (Nunes da
Silva, 2004).

Guerreiro (2014) refere que a mobilidade, no que diz respeito aos modos suaves, é
também influenciada pelo desenho urbano dado a capacidade de tornar as deslocagdes
mais agradaveis e flexiveis, indo o conceito de desenho urbano, além da forma e
disposicdo das ruas ou da dimensdo dos quarteirbes. Em causa encontra-se as
carateristicas a escala da rua ou do passeio, como o coberto arbGreo ou os espagos de
convivio. Refere ainda que apesar do clima e da topografia terem uma forte influéncia na

mobilidade pedonal, a realidade é que s@o fatores como as ruas bem conectadas, 0s
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quarteirdes pequenos, a multifuncionalidade e a proximidade ao comércio e servigos que
induzem as viagens ndo-motorizadas.

Salienta-se que o transporte coletivo assume especial importancia no contexto da
mobilidade pedonal, uma vez que esta interrelacionado com este servico.

Ora, uma boa rede de transporte publico é considerado um requisito fundamental para
reduzir a dependéncia do transporte individual. Os individuos que vivem proximos de
uma paragem de autocarro ou de uma estacdo de comboio ou metro, tendem a fazer menos
viagens de automdvel, constatando-se assim nestas premissas que ha efetivamente uma
relacdo direta entre a mobilidade pedonal e a eficacia e fiabilidade do transporte pablico,
sendo importante planear as cidades tendo em conta os dois aspetos, devendo o
planeamento do espaco urbano e das redes de transporte prestar grande atencdo as
necessidades de acessibilidades dos pedes (Guerreiro, 2014).

Para Flores (2003), s é possivel também implementar alternativas viaveis ao veiculo
automavel, se estas forem conjugadas com um sistema eficiente de transportes publicos,
uma vez que considera que as distancias aceitaveis a percorrer por um pedo, consciente
ou inconscientemente, ndo ultrapassam os 400 metros, que corresponde a 5 minutos em
marcha normal, isto €, de 4,8 km/h. O autor defende que para distancias superiores, 0S
individuos procuram outras formas de deslocacdo que Ihes permitam gastos inferiores de
tempo e energia, motivo pelo qual considera que s6 conjugando com a rede de transportes

publicos, é que poderd ser credivel pensar na implementacdo da mobilidade pedonal.
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3.3.3. Aimportancia da mobilidade pedonal

A mobilidade urbana, associada ao sistema de transportes, revela um grande impacto
na qualidade de vida das populagdes. Deste modo, a organizagdo deste sistema tem
impactos positivos e negativos na vida das cidades que devem ser explorados e mitigados.

De acordo com Guerreiro (2014), os problemas dos espacos publicos urbanos, podem-
se atribuir a sua distribuicdo, disposicdo e configuracdo, em complemento com o0s
problemas especificos que compdem esse mesmo espago publico.

A percecdo da importancia da mobilidade, sobretudo dos modos suaves e
particularmente da deslocacdo pedonal, deve-se sobretudo a uma grande preocupacao e
sensibilidade social dos beneficios de andar a pé enquanto atividade fisica, uma vez que
tem a partida um impacto direto na saude, fisica e mental dos individuos, ajudando a
combater um estilo de vida sedentario, comum, das popula¢fes urbanas, ao mesmo tempo
que ajuda a reduzir o stress. Refere-se ainda, que ha também beneficios indiretos
associados a esta atividade, tanto ao nivel social como ambiental, uma vez que andar
permite mais envolvimento e interacdo entre os individuos na sua deslocagdo, assim como
uma maior vivéncia dos espacos publicos, ao mesmo tempo que tem um baixo impacto
ambiental, pela reducéo do congestionamento automovel através do qual se consegue uma
melhoria da qualidade do ar e menos polui¢édo sonora (Guerreiro, 2014).

De acordo com Landim (2014) o predominio das deslocac6es de transporte individual
contribui para os problemas relacionados com a sinistralidade, congestionamento do

trafego e degradacdo ambiental. Estes problemas de insustentabilidade no meio urbano
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conduzem precisamente a degradacdo dos espacos urbanos, ambiental e a perdas de
competitividade das cidades.

E devido ha existéncia de um conjunto de preocupacdes relacionados com o consumo
de recursos energeéticos fosseis, e as sequentes emisses de gases com efeito de estufa,
bem como os aspetos sociais associados a poluicdo operacional, com a perda de saude
dos grupos considerados mais frageis, como o caso dos idosos, que, perante esta crise
ambiental, energética e social, surge a necessidade de uma alteracdo de paradigma na
abordagem da mobilidade e do transporte no meio urbano, que tem vindo a valorizar o
automavel. Assim, como solucdo a problemas atuais da sociedade, desenvolve-se uma
nova cultura de mobilidade urbana, denominada de mobilidade sustentavel, que deve
contribuir ndo so6 para o desenvolvimento econémico das vilas e cidades, como também
para a qualidade de vida dos habitantes e como defesa do ambiente (Landim, 2014).

Ora, pode-se definir como mobilidade sustentavel o conjunto de processos e a¢les
orientados para a deslocacgdo de pessoas e bens, com um custo econdmico e razoavel, que
minimizam conjuntamente os efeitos negativos sob o ambiente e sob a qualidade de vida
dos individuos, tendo em vista o principio de satisfacdo das necessidades atuais sem
comprometer as geracdes futuras. O conceito, reflete a necessidade de melhorar a
qualidade de vida dentro das cidades como também a importancia de diminuir a
deslocacdo dos modos de transporte motorizados individuais, reduzindo a poluigéo
urbana, emissdes de gases com efeito de estufa e desperdicio de energia (Landim, 2014).

No contexto urbano, e como ja referido, ha constrangimentos e limitac6es a deslocacao

a pé que devem ser considerados. Como impactos negativos sao apontados as questdes
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relacionados com a maior exposi¢do a poluicéo e ao barulho. Porém, o fator de seguranca
é também determinante, ndo pela questao da violéncia e crime, como também pela maior
predisposicdo que um pedo tem a quedas ou acidentes de trafego que poderdo ser fatais.
Nesse contexto, as carateristicas fisicas do espaco urbano também podem desencorajar a
mobilidade pedonal, uma vez que podem impedir uma apropriacdo por parte dos
individuos que o utilizam, como ¢é o exemplo dos individuos com mobilidade reduzida
em zonas com muitos desniveis e degraus (Guerreiro, 2014).

Para Landim (2014) deve-se promover os modelos de mobilidade urbana sustavel, que
adaptam a cidade as novas necessidades dos individuos, devendo ser tidos em conta, ndo
somente 0s aspetos relacionados com a economia e poluicdo, mas também os sociais,
reconhecendo-se assim a importancia da deslocacdo a pé como forma de promover a
mobilidade urbana sustentavel, ja que a utilizacdo deste modo contribui para a reducéo
do impacto negativo dos transportes e aumenta o bem-estar dos individuos e satde dos
cidad&os.

O pedo apresenta-se assim como uma peca fundamental para a revitalizacdo dos
espagos urbanos num contexto de sustentabilidade urbana, revelando-se importante a
existéncia de percursos pedonais acessiveis, seguros e confortaveis como condicéo
indispensavel para fomentar a seguranca e a vitalidade econdmica e social de uma cidade.

Considera-se pedonal todo o espaco que, dentro de uma cidade, é de uso exclusivo
para os pedes. Numa via ou rua pedonal, apenas pode-se circular a pé, pelo que o acesso

dos veiculos encontra-se vedado (Landim, 2014).

61



Com a crescente valorizagdo do modo pedonal, e considerando que o peé&o partilha
infraestruturas viarias com varios meios de transporte, surge a necessidade de
dimensionamento adequado de infraestruturas proprias, normalmente compostas por
espacos reservados exclusivamente aos pedes, como 0s passeios e zonas pedonais,
atravessamentos da rede viaria e zonas de interface modal (pedo/transporte coletivo,
transporte coletivo/transporte coletivo, pedo/transporte individual), formando no seu
conjunto uma rede pedonal (Landim, 2014).

Para Landim (2014), o planeamento sustentavel de uma rede pedonal, entendida como
percursos destinados sobretudo aos pedes, pressupde uma abordagem que enquadra-se
num contexto de renovacdo urbana, com o objetivo de equilibrio ecolégico do meio
edificado, bem como a integracdo de func@es e espaco e a melhoria da qualidade de vida
nas cidades.

A deslocacdo a pé deve assim ser reconhecida pelos seus varios interesses, isto €,
ecoldgico, econémico, manifestacdo de liberdade e autonomia, satde publica e interesse
civico, desempenhando um papel fundamental no sistema de mobilidade urbana no que
se refere a promog¢édo de multimodalidade e incluséo social, tendo em vista uma partilha
eficiente e socialmente responsavel do espaco de circulacéo.

Landim (2014), procura apresentar as vantagens e desvantagens da deslocacéo
pedonal, denotando-se que as vantagens superam as desvantagens. Como vantagens
refere que a deslocacéo pedonal é adequada a todos os individuos independentemente da
sua capacidade intrinseca e cognitiva de deslocacédo; pode-se parar e mudar de direcédo

inesperadamente e frequentemente; requer menos espago Vviario; ndo necessita de
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estacionamento no local de destino; indutor de uma maior coesdo social; reduz o impacto
negativo do sistema de transporte sob a salde e seguranca dos cidadaos; diminuigcdo do
congestionamento rodoviario e dos seus efeitos nocivos, como a polui¢éo atmosférica, o
ruido, emissdes de gases com efeito de estufa e consumo de energia; e melhora a imagem,
atratividade e competitividade do meio urbano. No que se refere as desvantagens
menciona que o pedo é vulneravel ao volume e velocidade do trdfego motorizado e as
condicdes atmosféricas; € muito lenta comparada aos outros modos de deslocacédo e
requer infraestruturas segregadas proprias.

A autora, menciona ainda os beneficios ambientais, sociais e econdémicos, da
pedonalizacdo de um espaco, quando bem implementado. Em primeiro lugar refere que a
concecdo dos percursos pedonais estimula e revitaliza 0 meio urbano. Ao criar ambientes
agradaveis aos individuos e ainda servir de apoio ao comércio, as atividades e servicos,
contribui para a criacdao de uma cidade sustentavel, onde a acessibilidade pedonal estimula
a viabilidade econémica do comércio e das empresas. Com a rede de percursos pedonais
espera-se ainda a melhoria da qualidade de vida da populacdo, dos espacos de lazer, o
aumento da mobilidade e a melhoria da salde publica.

Salienta que apesar de muitas experiéncias bem sucedidas, a eliminacéo de parques de
estacionamento nas zonas pedonais é muitas vezes considerada pelos comerciantes das
areas afetadas como sendo prejudicial ao comercial, pelo que os impactos da
pedonalizacdo podem ser diferentes, dependendo das carateristicas locais e das escolhas

regulamentares.
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A concecdo dos percursos pedonais promove e contribui para uma cidade mais
sustentavel e livre de carbono, na medida em que andar a pé € o modo de deslocagdo mais
viavel, ndo fazendo ruido, nem consumindo nenhum combustivel, e sendo energicamente
eficiente, reduzindo o congestionamento e o problema de estacionamento urbano
(Landim, 2014).

Caminhar revitaliza as cidades, as ruas, 0s centros histdricos, promovendo uma
economia mais diversificada e prospera. Com a reducdo de perturbac6es provocadas pelo
trafego automovel melhora a funcionalidade do espaco publico, contribuindo para o
desenvolvimento da vida social, cultural e de lazer, aumentando a atratividade comercial,
potenciando a reducdo de veiculos e a presenca de mais pedes e bicicletas em espacos
publicos, mais comércios abertos até mais tarde e mais seguranca dos habitantes devido
a presenca de mais individuos. O comércio tem assim grandes vantagens nas cidades que
oferecem qualidade de vida aos moradores e visitantes com uma boa pedonalizagdo do
espaco, gerando um ciclo virtuoso de comércio, animacao e seguranca urbana (Landim,
2014).

Considerando que segundo a Organizagdo Mundial da Saude, cerca de 70% dos
problemas de satde do mundo estéo relacionados com o sedentarismo, a autora refere que
um bom espago pedonal numa cidade ao oferecer um espago confortavel, seguro e atrativo
para andar a pé, proporciona um estilo de vida mais saudavel, ajudando a combater o
sedentarismo e melhorando a salde dos moradores. Salienta ainda que, com a
pedonalizacdo consegue-se a valorizacgao do patrimonio edificado e da imagem da cidade,

reforcando os aspetos sociais e economicos (Landim, 2014).
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Por fim, Landim (2014) salienta que a pedonalizagdo de um espago promove uma
maior seguranca e acessibilidade, bem como uma identidade urbana e o turismo. Ora,
com a diminuicdo do congestionamento e do trafego automdvel, espera-se alguns efeitos
relacionados, como o aumento da velocidade e a ocorréncia de mais acidentes, pelo que
dever-se-a promover estratégias eficientes para controlar a velocidade nos centros
urbanos garantindo a seguranca dos utilizadores. Com a promog¢do de uma maior
seguranca e acessibilidade dos percursos pedonais a todos os individuos, contribui-se para
uma cidade inclusiva e para um espaco publico cultivado como sendo um espacgo de
encontro social.

O turismo e o patrimoénio estdo intimamente relacionados com a mobilidade e
acessibilidade, uma vez que andar a pé € um indicador de habitabilidade de uma cidade,
fator que tem um impacto profundo sobre a atratividade para as empresas, trabalhadores
e turistas, pelo que uma rede de percurso pedonal acessivel é importante para promover e
estimular a competitividade nas cidades no setor do turismo, considerando que ha muitos
turistas que possuem restricdes de mobilidade, como o caso dos idosos (Landim, 2014).

Em suma, pode-se dizer que a pedonalizacao contribui para a valorizagdo dos edificios
existentes, preserva a heranca historica da cidade, promove a oferta do comércio, inverte
0 processo de obsolescéncia, reduz os impactos provocados pelos veiculos motorizados,
previne o declinio e melhora a imagem da cidade e contribui para a criacdo de uma
imagem atrativa e positiva da cidade, atraindo turistas, residentes e investidores.

Para Nordeste (2013), os percursos pedonais desempenham um papel fundamental no

modo como os individuos vivenciam a cidade e como se apropriam da mesma, sendo
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fundamental que os mesmos sejam pensados como algo fulcral na dinamizagéo e
reabilitagdo das cidades atuais. O percurso pedonal deve assim ser observado como um
instrumento para a criacdo de vetores de expansdo urbana e como ferramenta para a
consolidacdo de espacos publicos, influenciando diretamente a qualidade das cidades,
pelo que, 0 seu conceito ndo deve ser entendido, somente como um caminho usado pelos
individuos nas suas deslocacfes, mas como um mecanismo de transformacdo urbana,
relacionando-se com a estrutura urbana e com a logica evolutiva.

A evolucdo das cidades, influenciada pelas propriedades territoriais e pela evolucao
do pensamento arquitetonico, conduz a que o0s percursos pedonais sejam pensados como
consequéncia do territério ou da vida nesse espaco, que altera a vivéncia da cidade. Desse
modo, a autora apresenta um consenso com Landim (2014) na medida que considera que
com a pedonalizacdo de um espaco bem implementado é possivel criar-se espagos mais
atrativos tanto para os habitantes como para os turistas, criar espagos que fomentem o
convivio social e que adotem solucgdes que fomentem o comércio local e uma economia
mais forte a0 mesmo tempo que torna a cidade menos dependente dos automoveis,
criando um ambiente urbano mais saudavel e sustentavel.

Revela-se assim importante para a evolucdo de uma cidade, ter especial atengédo aos
percursos pedonais da cidade e aos espacos publicos que fazem as ligacdes entre as varias

zonas, ndo esquecendo todas as faixas etérias da populagéo.
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3.3.4. Dos pedes ao planeamento de uma rede pedonal

Um plano de mobilidade e acessibilidade pedonal € um instrumento que estabelece
estratégias conducentes a recuperacdo da qualidade de vida urbana em matérias de
organizacdo e acessibilidades e gestdo da mobilidade do pedo, potenciando sempre a
mobilidade sustentavel (APA, 2010).

O plano devera ter como objetivo a implementacdo e promocdo de acessibilidade
universal, visando a melhoria continua das condi¢bes de deslocacdo, a diminuicdo dos
impactos no ambiente e o0 aumento da qualidade de vida dos cidadaos.

Ao valorizar a mobilidade do modo pedonal é necessario uma abordagem de
reorganizacdo da cidade em funcéo dos pedes, colocando o pedo como prioridade invés
dos veiculos. Assim, nesse processo de reorganizacgdo € vital examinar-se as atividades
pedonais existentes num determinado local, identificando-se os pontos fortes e fracos, e
formulando-se posteriormente uma estratégia a nivel da politica das infraestruturas, a fim
de responder da melhor forma as necessidades do cidaddo, procurando-se ainda incentivar
os individuos a andar a pé com maior frequéncia (Gil, 2009).

Como tipos de atividades desenvolvidas no espaco publico pelos individuos enuncia-
se as atividades necessarias, as opcionais e as sociais, tratando-se dos tipos de atividades
que concorrem para a qualidade da cidade, sendo através dessa caracterizagdo que é
possivel obter-se uma nogdo clara da necessidade dos diferentes tipos de movimento,

como o caminhar e o parar (Gil, 2009).
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Como atividades necesséarias refere-se aquelas que acontecem quase sempre como uma
obrigatoriedade, que tém de ser cumpridas mesmo em condi¢des pouco favoraveis ou
desejaveis do ambiente exterior, como por exemplo as deslocacdo casa-trabalho, casa-
escola, ir as compras, etc. E de salientar que este grupo abrange a maior parte das
atividades relacionadas com a agéo de caminhar (Gil, 2009).

A categoria das atividades opcionais refere-se aquelas que sao realizadas por existir
desejo para tal, ou se as alteracdes climatéricas e o lugar sdo convidativos. Sao atividades
sem qualquer tipo de obrigacdo como dar um passeio, apanhar sol, sentar, podendo ser
definidas como atividades de lazer (Gil, 2009).

De acordo com Gil (2009), caso as condi¢Oes do ambiente exterior sejam de pouca
qualidade, apenas realizam-se as atividades estritamente necessarias e de modo que o
tempo de duracgdo seja 0 mais curto possivel. No caso em que as condicdes exteriores sao
favoraveis, embora as atividades necessarias ocorram com a mesma frequéncia, tendem
a durar mais tempo, e as atividades opcionais tendem a aparecer de uma forma maior, por
0 cendrio ser convidativo e agradavel, pelo que ha um maior motivo para sentar, jogar,
comer, entre outros.

Relativamente as atividades sociais, estas referem-se a todas as atividades que
dependem da interacdo de outras pessoas no espago publico, incluindo-se na categoria de
atividades ludicas.

O ato de permanecer em pé, embora considerado uma atividade social e apesar de ndo

ser de primeira necessidade, acontece com muita frequéncia nas situagdes em que
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encontra-se um individuo conhecido, motivo pelo qual as vias pedonais podem requerer
uma maior dimenséo para circular e permanecer.

Os espacos publicos mais habitados tratam-se principalmente daqueles que oferecem
ainda boas condicdes para os seus utilizadores sentarem-se, pelo que o mobiliario urbano
pode proporcionar inimeras atividades de atracdo ao espaco publico, como comer, ler,
observar 0 espacgo, entre outras, sendo essas vivéncias determinantes para a qualidade do
espaco publico.

Relativamente a colocacdo das zonas para se sentar, estas ndo diferem muito das zonas
onde os individuos permanecem em pé a conversar ou a admirar 0 espaco. Estas duas
atividades localizam-se preferencialmente nos limites dos espagos publicos, em recantos
e lugares que oferecam uma certa intimidade e seguranca, sempre que possivel com um
bom microclima, revelando-se como os locais mais propicios a oferecer uma sensacéo de
conforto e a privilegiar uma ampla visibilidade sobre todo o espago (Gil, 2009).

Lynch (2015) no livro “4 Boa Forma da Cidade” refere precisamente a importancia
do desenho urbano na construcdo de uma cidade moderna, onde o0 espaco publico pode
proporcionar uma intensa vida urbana que englobe controlo, vitalidade, adequacéo,
sensacao e acesso.

Ora, o planeamento de uma rede pedonal de qualidade € um desafio exigente para a
gestdo do espago uma vez que requer uma visao do conjunto global e integrada da rede
de percursos acessiveis na cidade, isto é, & escala macro, e uma atengdo em cada um dos
seus elementos de forma individual, ou seja, a escala micro, por a acessibilidade dever

ser assegurada no seu todo (Landim, 2014)
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A acessibilidade deve assim ser considerada de forma global e integrada em todos 0s
dominios da agdo politica (construcdo, salde, seguranca no trabalho, tecnologias de
informacdo e comunicagdo, educacgdo, recriacdo, lazer, etc) e deve concretizar-se em
coordenacao com todos os agentes envolvidos, isto €, da politica social, do planeamento
urbano e do territdrio, construcdo civil, dos transportes, entre outros (Landim, 2014).

Salienta-se que, sendo o objetivo promover a deslocacdo pedonal, ndo se devera pensar
apenas em dar prioridade de passagem ao pedo, uma vez que a escolha do individuo andar
a pé é igualmente influenciada pela percecdo que os usuarios tém em relacéo a seguranca,
atratividade, comodidade, eficacia, aspeto pratico do percurso e se a deslocacao pedonal
é agradavel ou ndo. Ora, a planificacdo e concecdo tém uma incidéncia significativa sobre
estas percecdes e as cidades onde promove-se a deslocacdo pedonal, devem de deter uma
série de carateristicas como uma cidade compacta, dinamica e inclusiva, ruas com carater
residencial em que o trafego seja igualmente repartido entre 0 modo de deslocacdo
motorizado e 0s modos suaves, passeios, travessias pedonais e zonas de interface modal
conectados, escolas acessiveis e nao isoladas, parques e espacos verdes integrados no
local, espacos publicos agradaveis, com mobiliario urbano com carateristicas
convidativas (Landim, 2014).

Refere-se ainda que para circular-se a pé € preciso espaco e liberdade para conseguir-
se percorrer determinado caminho sem que os pedes se incomodem com o0s restantes. A
grande problemética aqui prende-se com o facto da dimensdo ideal do espaco de
circulacdo, ja que o nivel de tolerancia aos obstaculos varia de individuo para individuo,

de grupo para grupo ou da situacdo. (Gil, 2009).
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Assim, ao partir-se do pressuposto que qualquer individuo pode-se transformar num
pedo € também necessario assumir que nem todos os pedes sdo iguais, existindo
diferencas associadas as carateristicas fisicas intrinsecas do individuo, mas também aos
propdsitos da sua deslocacdo. Dai que a rede pedonal deve ser planeada para os varios
tipos de individuos e ndo s6 para um individuo-tipo em idade ativa e com boa condicao
fisica, considerando-se ainda os individuos com limitagdes fisicas (Guerreiro, 2014).

De acordo com Gil (2009), um modo de melhorar a qualidade de circulacdo na rua por
parte do pedo é reduzir a largura das vias para automaveis, tornando possivel um aumento
de passeios, fazendo com que estes adquiram bons espacos de passagem e, a0 mesmo
tempo, de permanéncia para conversas, ou simplesmente espaco para fazer compras,
podendo o pedo saltar de montra em montra, conforme o seu ritmo.

Os passeios devem apresentar uma dimensdo que permita receber todas as fungdes que
precisam de acontecer. Se a fun¢do mais comum € a circulacdo de pessoas, é necessario
prever espacos para a espera de transportes publicos, visualizagdo de montras,
socializacdo, implantacdo de arvores e de area de estadia como bancos ou esplanadas. No
entanto, a fung&o primitiva dos passeios € afetada quando estes ndo tém largura suficiente,
0 piso ndo € adequado, ou quando existem obstaculos que criam interrupgoes,
estreitamentos sistematicos ou irregularidades no canal, prejudicando a progressdo dos
pedes (Guerreiro, 2014).

E de salientar que, conforme jé referido, os pedes sdo sensiveis a distancia, o que faz
deste um agente determinante na escolha do modo de deslocacao.

Existem, trés principios a considerar no processo de planeamento de uma rede pedonal:
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Tabela 2: Principios de planeamento de uma rede pedonal.

Sustentabilidade

1. Promogdo de um desenvolvimento sustentavel do

ponto de vista do bem-estar econémico, social e

ambiental das geragdes futuras

Dar relagdes de complementaridade entre o0s
diferentes modos de deslocacéo;

Dar relagBes entre o planeamento de transportes, o
ordenamento do territério, o desenvolvimento

econdmico, a salde e a educagdo (integracdo

Integracdo .
horizontal);
Da articulagdo entre os diferentes niveis de
planeamento (integragdo vertical);
Tendo em consideragdo os efeitos do “todo” e ndo
das partes.
. Percecdo direta dos problemas, necessidades,
expetativas e oportunidades;
. Articulacdo e negociacdo de solugdes entre o0s
Concertacéo diferentes agentes envolvidos, entre o setor privado,

0 setor publico e a sociedade civil;
Garantia de decisbes mais informadas e

conscientes.

Fonte: IMTT, 2011.

Ora, o planeamento de uma rede pedonal deve estar integrado com as restantes redes

e usos dos solos existentes. O conceito de “walkability” traduz precisamente a aptiddo

dos percursos ou areas para a deslocacdo pedonal, procurando contribuir para a criagdo
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de um mundo onde os individuos escolhem e sdo capazes de andar de uma forma
autobnoma e agradavel. Deste modo, o planeamento de uma rede pedonal de qualidade
deve seguir ainda os principios basilares, isto é, as carateristicas que sdo desejaveis de
uma rede pedonal de qualidade, de modo a conceber-se uma rede de qualidade que
responde aos desafios de walkability.

Como carateristicas refere-se a conectividade e adequabilidade, acessibilidade
universal, seguranca, legibilidade, conforto, atratividade, e convivialidade (Landim,
2014).

No que se refere a conectividade e adequabilidade na rede pedonal, é essencial que o0s
percursos pedonais promovam a integracao do espaco urbano, devendo a rede ser conexa,
articulando-se com as restantes redes de transportes, com liga¢fes continuas e tao diretas
quanto possivel entre todos os pontos relevantes da estrutura ativa que compde o
territorio, como a habitagdo, equipamentos, servigos, comércio, lazer, etc, e desimpedidas
de obstéaculos, garantindo uma relacdo coerente com os usos do solo e as respetivas
funcBes urbanas. Desse modo, como requisitos de qualidade nas areas de intervencédo
deve-se garantir ligacdes pedonais acessiveis em funcbes de proximidade, promovendo a
dindmica de bairro, devendo, sempre que possivel, os percursos pedonais estar integrados
nas vias; entre a area de intervencgéo e a zona envolvente, devem assegurar-se as ligacoes
pedonais necessarias para que a rede local ligue-se a uma rede pedonal global
estruturante; e assegurar a continuidade da rede pedonal, evitando ou minimizando as

ruturas provocadas por vias, caminhos-de-ferro, grandes quarteirbes ou equipamentos, e
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considerando a cria¢do ou a qualificacdo de atravessamentos funcionais, confortaveis e
seguros, minimizando o0s desvios nos percursos estruturantes (Landim, 2014).

Para se garantir a acessibilidade universal na rede pedonal, o planeamento deve ter em
consideracdo as necessidades de todos os utentes da via publica, em particular os de
mobilidade reduzida, de modo a proporcionar-lhes condi¢fes de usufruto semelhantes as
dos restantes utentes, sendo primordial que o desenho considere solugdes que evitam a
criacdo de quaisquer barreiras arquitetonicas. Neste atributo, constituem-se como
requisitos de qualidade: o desenho urbano, que devera ter em consideracao os principios
do desenho universal e inclusivo, contribuindo para a eliminacdo dos obstaculos a
acessibilidade; assegurar a permanente desobstrucéo da rede de circulacdo pedonal, com
a definicdo de uma largura bruta livre dos passeios, e pela definicdo de areas ou faixas
préprias para a futura implantacdo de obstaculos; na fase de analise e caracterizacdo da
area de intervencdo, considerar a rede de transportes publicos existente e prevista; no caso
de arruamento ja existente, dimensionar os perfis-tipo tendo em conta a rede de
transportes publicos rodoviarios existente e prevista em toda a infraestrutura pedonal; e
garantir bons acessos pedonais as paragens de autocarro, estaces de metro, etc (Landim,
2014).

No que se refere a seguranga, o planeamento da rede viaria deve ser conseguido
através de uma boa relagdo com os diferentes modos de deslocagdo em meio urbano e a
segurancga da rede viaria nunca podera ser maior que a segurancga proporcionada aos
pedes, pelo que constituem-se como requisitos de qualidade minimizar os potenciais

conflitos com o trafego motorizado, implementando instrumentos de acalmia de trafego
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que levam a reducdo das velocidades dos veiculos motorizados; criar espagos que
permitam o contato visual entre os utentes e bem iluminados; e as areas pedonais devem
estar despromovidas de mobiliario urbano inadequado (Landim, 2014).

A legibilidade numa rede pedonal depende de marcos visuais reconheciveis, que
facilitem a orientacdo e a identificacdo, pelo que os espacos destinados a deslocacao
pedonal deverdo de dispor de equipamentos que facilitem a orientacdo e a identificacao,
constituindo-se assim como requisitos de qualidade a adequacdo do desenho urbano,
criando elementos de referéncia e recorrendo a sinalizacdo especifica sempre que
necessario, de fécil leitura e de compreensdo clara aos residentes e visitantes (Landim,
2014).

As carateristicas de conforto, atratividade e convivialidade revelam-se essenciais na
medida em que promovem a marcha a pé, pelo que conforto é essencial, devendo a rede
pedonal dispor de equipamentos e materiais especificos de forma a propiciar o
desenvolvimento de atividades sociais, culturais, etc, apresentando ndo s6 um conforto
fisico, como psicoldgico, nomeadamente transmitindo seguranca. O conforto, encontra-
se ainda relacionado com a minimizagdo da exposicdo de algumas consequéncias do
trafego motorizado, como o ruido, poluicdo atmosférica e a sensacdo de perigo.
Constituem-se como requisitos de qualidade optar-se por uma malha mais apertada, que
torne a rede mais versatil e que reduza ao minimo os desvios de modo a tornar 0s percurso
mais ritmados; adotar a rede pedonal de apoios complementares que, protejam o pedo dos
elementos atmosféricos, como zonas de sombreamento e de protecdo da chuva, e zonas

que permitam o descanso; os materiais utilizados na concec¢éo das redes pedonais deverédo
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integrar as carateristicas necessarias para proporcionar as melhores condi¢des para que a
deslocacdo pedonal seja confortavel e segura, bem como adequada a intensidade de uso,
ao desgaste e as condicdes climatéricas; o pavimento deve ser regular, sem ressaltos,
antiderrapante, firme e confortavel ao olhar, de facil limpeza e manutencéo; e o desenhos
dos espacgos deve ter em consideracdo 0s aspetos de minimizacdo da exposicdo a
condigdes climatéricas adversas (Landim, 2014).

O processo de producdo de um plano de mobilidade e acessibilidade pedonal deve ser
desenvolvido por etapas, nomeadamente, identificando-se as necessidades locais dos
pebes; os principais pélos produtores do trafego pedonal e prever as suas ligagdes,
conectividades; identificar as deficiéncias da rede existente em termos de seguranga,
desvios, de cortes, perda de tempo e conforto; caraterizar as intervenc@es necessarias, isto
é, tipo de intervencdo, grau de urgéncia e financiamento; e programar e hierarquizar as
prioridades das intervencdes desejadas no curto e longo prazo. Os utilizadores devem
ainda ser considerados como uma fonte de informagéo fundamental, uma vez que deve
ser refletido a sua experiéncia direta e o0 seu conhecimento das questées em causa (IMTT,
2011).

Nesse contexto, e em jeito de sintese, a elaboracdo de um plano de mobilidade pedonal
podera ser conduzido por meio de um processo envolvendo seis etapas. Numa primeira
fase, devera ser efetuado o diagndstico, identificando-se as barreias locais e 0s principais
fluxos de pedes, definir-se as medidas corretivas, recolher as preocupagdes e opinides da
sociedade e analisar o trafego motorizado urbano. Posteriormente, deverdo ser

organizados os objetivos por tema, definindo-se as estratégias para uma mobilidade
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pedonal e os programas de agdo de acordo com o regulamento em vigor. Segue-se a
definicdo de varios cenarios de desenvolvimento do projeto recorrendo a diferentes areas
de intervencdo, e a escolha do melhor cenario de desenvolvimento, de acordo com a
decisdo dos juris, opinido puablica, cAmara municipal. Numa quinta fase segue-se a
implementacdo da obra e divulgacdo, com o didlogo com a populacdo e por fim a
monitorizacdo e avaliagdo de forma a garantir o seu bom funcionamento. A finalidade
desta ultima fase é avaliar a eficacia geral do plano e determinar o impacto das medidas

implementadas (Landim, 2014).

3.3.5. Desenho universal

Em consequéncia do aumento do nimero de individuos com deficiéncia, surge o
conceito de desenho universal, que consiste em assegurar os direitos de acessibilidade a
todos, tendo como objetivo criar e conceber de uma forma independente, diferentes
produtos e ambientes acessiveis, que possam ser entendidos e utilizados por todos, sem
que seja necessario recorrer-se a adaptacdes ou a solucdes especialmente concebidas.

O projeto de um espaco publico de acordo com o desenho universal deve considerar a
diversidade humana, atender as necessidades individuais de cada cidaddo de acordo com
as carateristicas de deslocacdo dos individuos no coletivo, de forma a permitir uma

integracdo efetiva na sociedade, dos individuos com deficiéncia (Landim, 2014).
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O correto dimensionamento de qualquer componente do sistema pedonal, requer o
conhecimento das carateristicas e capacidade de deslocagdo dos individuos, pelo que o
conhecimento do pedo e do seu comportamento torna-se importante na concecdo do
projeto urbano, ndo s6 por serem o0s elementos mais frageis a se deslocarem na via
publica, mas também, por apresentarem padrbes de deslocamento caraterizados pela
irregularidade do trajeto e mudancas bruscas de direcéo e velocidade.

Desse modo, para determinar a largura livre minima a adotar num determinado
percurso, é necessario conhecer a dimenséo do corpo humano. O facto de os individuos
tentarem anular o contato fisico entre si determina qual o espaco que é necessario para
cada um, influenciando o dimensionamento de zonas de espera ou de zonas com elevada
ocupacdo pedonal (Seco, Macedo & Costa, 2008).

Considerando que os pedes ndo sao um grupo homogéneo, e existem individuos cujos
atributos fisicos e psicolégicos alteram 0 modo como deslocam-se, orientam e avaliam 0s
riscos, o que os torna particularmente vulneraveis, é essencial uma atencédo especial a sua
protecdo e seguranca. Nesse grupo de pedes, pode-se incluir as criancas, 0s idosos e 0s
pedes com mobilidade reduzida (Seco, Macedo & Costa, 2008).

Assim, para o planeamento de uma rede pedonal é aconselhavel considerar os pedes
em fungdo das suas diferentes categorias com o intuito de simular a velocidade de
circulacdo, que encontra-se associada as carateristicas do préprio individuo, como a
idade, sexo e peso e, as carateristicas do espaco, motivo da deslocagdo, condicGes

meteoroldgicas, hora do dia, declive do terreno, etc.
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Ora, para os individuos sem nenhum tipo de limitagdo a velocidade média de
deslocacdo € regular e pouco afetada por desniveis na via, no entanto, para os individuos
com mobilidade reduzida, como os individuos que apresentam deficiéncias fisicas,
sensoriais ou intelectuais que afetam a mobilidade, mas que ndo dependam de
equipamentos de rodas para deslocarem-se, as capacidades de deslocamento ficam mais
dificeis quando o piso de revestimento ndo € adequado, principalmente para os individuos
que utilizam canadianas. Ja& para os individuos com mobilidade muito reduzida, como
aqueles que para deslocarem-se necessitam do auxilio de equipamentos com rodas ndo
motorizados, ou para 0 caso em gue encontram-se a empurrar carrinhos de bebés ou a
transportar malas de viagens, a mobilidade é limitada n&o sé pelo tipo de revestimento do
piso, mas também pela largura dos passeios, pelo desnivel no pavimento, isto €, a sua
deslocacdo depende do tipo de infraestrutura prevista para a sua acessibilidade.

Portanto, a velocidade de deslocacdo de um individuo com mobilidade classica e um
com mobilidade muito reduzida, numa superficie plana e sem obstaculos é de 4,4 km/h,
enguanto que para um individuo com mobilidade reduzida, a velocidade média, para a
mesma carateristica de terreno é de 3 km/h (Landim, 2014).

Por o comportamento do pedo ser pouco previsivel durante um percurso, bem como
pelas suas carateristicas de vulnerabilidade, flexibilidade, instabilidade e invisibilidade, é
necessario considerar para um melhor planeamento da mobilidade e acessibilidade, ndo
s6 0 homem, a via e 0 meio urbano, como também as questdes de circulacdo dentro do
sistema viario, com as interacOes de pedes entre si e com 0s outros modos de deslocacao
(Landim, 2014).
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E na perspetiva de responder de igual modo as necessidades de uma cidade

contemporanea, acessivel a todos, que foi desenvolvido o conceito de desenho universal,

nos EUA, em 1997, surgindo assim sete principios fundamentais, que enuncia-se de

seguida:
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1.

Utilizacdo equitativa: pode ser utilizado por qualquer grupo de utilizadores, isto é,
deve ser util e acessivel a todos;

Flexibilidade de utilizacdo: engloba uma gama extensa de preferéncias e
capacidades individuais, devendo o projeto adequar-se a qualquer grupo de
utilizadores;

Utilizacdo simples e intuitiva: o projeto deve ser facil de compreender,
independentemente da experiéncia do utilizador, dos seus conhecimentos, aptiddes
linguisticas ou nivel de concentracéo;

Informacdo percetivel: o projeto deve de fornecer eficazmente ao utilizador a
informacdo necesséaria, quaisquer que sejam as condi¢Ges ambientais/fisicas
existentes ou as capacidades sensoriais do utilizador;

Toleréncia ao erro: 0 projeto deve minimizar riscos e consequéncias negativas
decorrentes de acOes acidentais ou involuntarias, ou seja, deve eliminar as
ocorréncias de situacdes perigosas;

Esforco fisico minimo: o projeto deve ser utilizado de forma eficaz e confortavel

com um minimo de fadiga;
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Dimenséo e espaco de abordagem e de utilizacdo adequada: o projeto deve fornecer
espaco de dimensdo adequada para a abordagem, manuseamento e utilizag&o,

independentemente da estatura, mobilidade ou postura do utilizador (CE, 2003).

Segundo a CE (2003), para que o meio fisico seja acessivel, todos tem de ser:

1.

Respeitador: deve respeitar a diversidade dos utilizadores. Ninguém deve sentir-se
marginalizado, a todos deve ser facilitado o acesso;

Seguro: desse ser isento de riscos para todos os utilizadores. Assim, todos 0s
elementos que integram o meio fisico tém de ser dotados de seguranca (evitar-se
chéo escorregadio, saliéncias, ter em mente as dimensoes, etc);

Saudavel: ndo deve constituir em si um risco para a satde ou causar problemas aos
que sofrem de algumas doencas ou alergias. Deve promover a utilizacdo saudavel
dos espacos e produtos;

Funcional: deve ser desenhado e concebido de tal modo que funciona por forma a
atingir os fins para que foi criado, sem problemas ou dificuldades;
Compreensivel: todos os utilizadores devem saber orientar-se sem dificuldade num
dado espaco e, por conseguinte, é fundamental uma informacéo clara (utilizagéo
de simbolos comuns a varios paises, evitando as palavras ou abreviaturas da lingua
local que podem induzir em erro e conduzir a confusdes) e a disposi¢édo dos espagos
deve ser coerente e funcional, evitando-se a desorientacdo e confusao;

Estético: o resultado deve ser esteticamente agradavel, o que provavelmente

podera agradar a um maior nimero de pessoas (tendo sempre presente e em mente
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0s cinco pontos mencionados anteriormente). Deve ser combinado a

funcionalidade, o aspeto atrativo e a expetativa do consumidor.

As carateristicas do espaco destinado aos pedes pode influenciar a mobilidade
positivamente ou ndo. Quer um pedo esteja parado ou em movimento, ele ocupa um
determinado espaco, pelo que para desenhar um espaco urbano inclusivo, deve-se
conhecer as necessidades que permitem que o pedo desloque-se em seguranca, bem como
assegurar a existéncia de um espaco minimo para a realizacao do conjunto de atividades
sociais e de lazer.

Assim, sdo ilustradas, de forma simplificada, algumas dimens6es basicas de referéncia
do movimento horizontal e vertical, estabelecida pelo Conceito Europeu de

Acessibilidade de acordo com o desenho universal.
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Tabela 3: Dimensdes bésicas de referéncia para o movimento

Movimento Horizontal: As pessoas devem poder movimentar-se de forma livre e sem obstéculos. Relativamente a
passeios, deve ter-se em atencdo a largura, espago de manobra permitida, altura, niveis de superficie e sinalética
(meios) de orientagdo e de aviso.

Largura livre: A largura minima para qualquer passeio é determinada pela frequéncia com que € utilizado. A largura
minima necessaria para a circulagdo de pessoas varia de acordo as carateristicas do pedo que frui neste espaco e da
frequéncia com que ¢é utilizado.

A = quando as pessoas Nd0 passam A0
umas pelas outras, ndo se cruzam.

(NC:A=100)

== =
B = quando as pessoas cruzam-se l B>120
ocasionalmente. I -

S e

(NC:B>180)

C = quando as pessoas tem de se & m =
cruzar regularmente.

C=150

(NC:C>=180)
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Tabela 3: Dimensdes basicas de referéncia para o movimento (continuagéo).

D = quando as pessoas E Ct; "I
enconcontram-se continuamente e i

D >180
cruzam-se.

E = quando existe estreitamento F:X+Y=200

ocasional do passeio. —\_JT_ T
E=85 =
F = quando tem de ser dada uma G=05m/s > X
volta de 90° numa entrada/ abertura | | I
de porta. = — —
=30 —Y—

G = velocidade/rapidez que as
pessoas podem imprimir na sua
deslocagéo.

Espaco de viragem: espaco minimo de manobra é muito importante, pois as pessoas que deslocam-se em cadeiras
de rodas precisam desse espaco para realizar manobras, como por exemplo, mudar de direcdo ou inverter o
sentido do seu movimento.

H = espaco necessario para dar

uma volta de 90°
=140

| = espago necessario para dar

uma volta de 180° H i
J = instrugdes praticas para dar f i | o gz
uma volta de 360° / & \
/
K = instrugBes praticas para 4——180— }
facilitar a volta de 360° \ /
N K /
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Tabela 3: Dimensdes basicas de referéncia para o movimento (continuagéo).

Altura livre: espaco minimo que deve estar livre de qualquer obstaculo para que todas as pessoas possam utilizar a
rua sem ter que cruzar continuamente.

L = altura minima L5200 1
M = altura minima para portas -~

N = didmetro maximo das aberturas J
de superficies, como grelha ou grades
no pavimento

P = superficie pedonal regular

Q = .desn|v9|s do pavimento o Sedh
aceitaveis

"
nrN arreved

Meios de orientacdo e de avisos: as pessoas, ao deslocarem-se, devem de poder encontrar 0 rumo e conhecer a sua
posicao, cientes da existéncia eventual de qualquer obstaculo. Esta situacdo € muito importante, especialmente para
cegos, que estdo dependentes de indicadores detetaveis que assinalam o caminho a seguir e que a previna contra
obstaculos existentes.

R = indicadores tacteis de percursos

S = area de pavimentos tacteis de
alerta/aviso de objetos obstaculizastes na
via publica

Adaptado da Fonte: CE, 2003.
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Tabela 4: Dimensdes basicas de referéncia para o0 movimento vertical de pedes

Movimento vertical: existe sempre um fator de dificuldade nas diferencas de altura existentes, mas todos os que
utilizam a via pUblica devem ser capazes de superar essas diferencas com o menor esforgo possivel, pelo que as
diferencas de altura devem ser evitadas ou reduzidas ao minimo. Na generalidade, pensa-se que para as pessoas
superarem uma diferenca de mais de 20mm a nivel do pavimento é necessario recorrer-se a instalagdo de um
elevador ou a combinagdo conjunta de escadas e de rampa.

Uma rampa com uma inclinagdo de menos de 1:20 pode ser utilizada por todos e, consequentemente, é
desnecessario uma escada suplementar.

Rampas: A inclinacdo de uma rampa deve ser minima. O angulo maximo depende da altura a transpor.

A =inclinagdo maxima de uma
rampa até 150/175mm

B = inclinagdo méaxima de uma
rampa até 500mm

B = 1:20 (5%)

A= 1:12° (8%)

IA

15%/17.5*

< 27
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ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

cadeira de rodas e um acompanhante.

C = area minima de um elevador (plataforma)

D = area minima para um elevador de escada
(plataforma elevatoria) quando 0
acompanhante a utiliza no apoio a prestar

E = poténcia de um elevador

F = poténcia de um elevador de escada
(plataforma elevatdria)

G = espaco necessario para se dar uma volta
em frente da respetiva porta

7N

F 22500 N

Elevadores: A area e a poténcia de um elevador tem de adequar, pelo menos, ao transporte de um utilizador de
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Tabela 4: Dimensdes bésicas de referéncia para o movimento vertical de pedes (continuacéo).

Degraus e escadas: a facilidade e a seguranca das pessoas que utilizam escadas depende da altura e da
profundidade do cobertor do degrau e do respetivo ratio. E igualmente importante a assisténcia a prestar no ato

=8 -

H = altura do espelho do degrau

| = a profundidade do degrau segundo a
férmula estipulada

J = focinho com seguranca

K = altura de um corrimdo para apoio
suficiente e conveniente

L = comprimento de um corriméo, do
comego ao término de uma escada, que
proporcione apoio e assisténcia suficiente e

Adaptado da Fonte: CE, 2003.
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3.3.6. Requisitos técnicos para a implementacdo de uma rede pedonal

acessivel

Para conseguir-se realizar uma rede de percursos pedonais acessivel é fundamental
atuar nos diferentes elementos que constituem as infraestruturas pedonais, nomeadamente
as travessias pedonais, 0s passeios pedonais, as zonas de interface modal, estacionamento
reservado a pessoas com deficiéncia, escadas, sinalizacdo e mobiliario urbano. Estes
elementos da rede de percursos pedonais devem ser criados como parte integrante de um
sistema, de modo a assegurar a acessibilidade com as devidas condi¢des de conforto e
seguranca, devendo ser coerentes e articulaveis com as funcBes urbanas presentes no
espaco (Seco et al, 2008).

Como principios elementares para a conce¢do de infraestruturas pedonais que
beneficiam o pedo enuncia-se o controlo da velocidade dos meios urbanos de transporte
motorizados, limitacdo da exposicdo ao risco do pedo, a visibilidade reciproca entre 0s
diferentes usuarios da via publica e a garantia da continuidade dos percursos pedonais
(Landim, 2014).

Relativamente ao controlo de velocidade dos veiculos motorizados, que surge como
condicdo bésica para melhorar a seguranga de todos os usuarios da via publica e em
particular do pedo, salienta-se que quanto maior a velocidade de circulagcdo de um veiculo
motorizado, menor é a capacidade de percecdo do condutor e maior € a distancia
necessaria para ele efetuar uma travagem. Assim, a distancia de visibilidade de paragem

depende do tempo de reacdo do condutor e da velocidade praticada.
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Essa distancia revela-se importante no dimensionamento da rede pedonal, uma vez que
atende ao tempo que um veiculo é imobilizado, no caso de o condutor avistar um peédo
inesperadamente (Landim, 2014).

A probabilidade de registarem-se vitimas fatais em atropelamentos por veiculos que
circulam a velocidades superiores a 70 km/h é quase sempre de 100%, se os veiculos
circularem a 50 km/h a probabilidade esta entre 50% e 80% e se circularem a velocidades
inferiores a 30 km/h, a probabilidade é aproximadamente de 10%. Assim, a reducdo da
velocidade permite melhorar a qualidade de vida, revalorizando o meio edificado atraves
de uma maior equidade do espaco publico por parte dos diferentes usuérios, um meio
edificado mais calmo e agradavel, menos poluente e barulhento e mais seguro (Landim,
2014).

A reciproca visibilidade entre o pedo e 0s outros usuarios da via puablica é
imprescindivel a seguranca dos pedes que atravessar a rua, sendo vantajoso evitar todos
o0s obstaculos que possam reduzir ou impedir a visibilidade.

O condutor deve visualizar o pedo a uma distancia que lhe permita fazer a paragem e
permitir-lhe a prioridade para que este atravesse a rua em seguranca. E aconselhavel um
espaco livre de obstaculos com o comprimento minimo de 3 m ou 5 m medido (figura 2)
antes da travessia pedonal, para permitir a visibilidade de um veiculo automovel ou de
um pesado (Landim, 2014).
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Figura 2: Distancias de visibilidade reciprocas entre o pedo e outros usuarios da via publica.
Fonte: CERTU, 2010 as cited in Landim, 2014.

A visibilidade deve ainda ser garantida na vertical, a uma altura livre de obstaculos
entre 0,6 a 2,40 m.

Considerando que o risco de colisdo entre o veiculo e o pedo deve ser 0 minimo
possivel, a distancia a percorrer pelo pedo para atravessar a faixa de rodagem deve ser
curta, de modo a permitir a diminuicdo do tempo de exposicao ao risco. As solucles para
esta problematica consistem em estreitar a faixa de rodagem, tal como, estrangulamentos
atraves do estreitamento das vias das interce¢des, da implantacéo de ilhas centrais ou de
refugio (Landim, 2014).

Ora, a presenca de obstaculos nos percursos interrompe a continuidade do passeio, 0
que impossibilita a continuagdo da viagem para os individuos com mobilidade reduzida,
fazendo com que o pedo tenda a ocupar a faixa de rodagem, aumentando o risco de

acidente, pelo que requer-se no seu dimensionamento, uma largura livre de obstaculos,
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que corresponde ao espaco Util efetivamente disponivel para a deslocagdo e realizacdo
das atividades dos pedes, isto €, ao espago sem nenhuma obstrucédo (Figura 3).

Largura
bruta

[m]

Muro Fachada de edificio Maontra

Figura 3: Largura Util livre de obstaculos do passeio.
Fonte: IMTT, 2011.

Ao analisar-se 0 Decreto Legislativo n.°163/2006, de 8 de agosto, verifica-se que a
dimensdo da largura livre de obstaculos varia em funcdo da classificacdo da via. Nos
passeios adjacentes as vias principais e as vias distribuidoras, onde as pessoas cruzam-se
ocasionalmente, deve ser superior a 1,5 m, e nas restantes vias deve ser superior a 1,2 m
em toda a sua extens&o.

Contudo, as boas praticas recomendam uma largura util superior a 1,8 m quando as

pessoas cruzam-se continuamente ou quando existem montras, de forma a permitir o
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cruzamento de individuos em cadeiras de rodas. A largura livre do passeio pode variar,
mas a sua continuidade deve ser sempre garantida (Landim, 2014).

De acordo com o decreto legislativo referenciado acima, sdo admissiveis
estreitamentos de 0,80 m a 0,90 m, porém de carater pontual.

Relativamente aos locais onde a largura livre do passeio € inferior a 1,50 m, devem ser
implementados pontualmente zonas com largura superior a 1,80 m e numa extenséo de 2
m, de forma a permitir a intersecdo de utilizadores que usam cadeira de rodas e circulem
em sentidos contrarios.

20m
S——
=| B
Ee]

Figura 4: Zona de interse¢do de pedes em cadeira de rodas.
Fonte: Landim, 2014 apud LNTZ, 2009.

No que se refere ao mobiliario urbano no passeio, estes devem estar alinhados junto
ao bordo do passeio, a fim de nédo prejudicar a largura livre. As fachadas de edificios,
muros, montras, vetacdo também influenciam a largura livre, por o pedo tender a circular

afastado desses obstéculos, tal como no caso do mobiliario, pelo que no dimensionamento

93



do passeio e corredor pedonal deve ainda ser considerado as dimensdes dos diferentes

tipos de obstéaculos. A tabela seguinte apresenta a largura perdida devido a obstaculos.

Tabela 5: Largura perdida devido a obstaculos

Tipo de obstaculo Descricéo Largura perdida (m)
Berma do passeio 0,30 a 0,50
o Muro 0,30a0,50
Distancias de seguranca .
Fachada do edificio 0,70
Montra 1,00
Postes de iluminacéo 0,80a1,10
Postes de semaforizagdo 0,90a1,20
Sinalizacéo vertical 0,60 a 0,80
o Parquimetros 0,60
Mobiliario urbano
Cabines telefénicas 1,20
Caixotes do lixo 0,90
Marcos de incéndio 080a0,90
Marcos de correio 1,00a1,10
Arvores 0,60 a1,20
Vegetacdo 3
Pontos de vegetacdo / arbustos 1,50
Quiosques 1,20 a 4,00
Usos comerciais Esplanadas de bares / cafés (2 filas 2,10

de mesas)

Fonte: HCM, 2000 as cited in Landim, 2014.

A qualidade do pavimento é outra carateristica importante para garantir a

acessibilidade e conforto dos pedes, em particular dos individuos com mobilidade

reduzida, pelo que devem ser considerados para a construcdo dos pavimentos materiais
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que proporcionem uma superficie estavel, duravel, firme, continua e antiderrapante, em
qualquer condi¢cdo. Como exemplos de pavimentos a utilizar nas infraestruturas pedonais
refere-se o betdo moldado, lajes de betdo pré-fabricado, blocos de betéo (pavé) e ladrilho
hidraulico (Landim, 2014).

O revestimento do piso deve ter uma textura unida e deter cores nem demasiado claras
nem demasiado escuras, de modo a ajudar os individuos com deficiéncia visual, ou
pessoas que tenham dificuldade em diferenciar mudancas de cor e de relevo (Landim,
2014).

De acordo com o Decreto Legislativo n.°163/2006, de 8 de agosto, é recomendado que
a inclinacdo longitudinal dos percursos ndo ultrapasse os 5% e que a inclinagédo
transversal seja inferior a 2%, o que facilita o escoamento da agua para o sistema de
drenagem do arruamento, impedindo a acumulacdo de agua no passeio.

Porém, e podendo ser dificil controlar as inclinagdes, por os passeios e corredores
pedonais fazerem parte de arruamentos e o tracado depender das carateristicas
topograficas do terreno, o que por vezes conduz a que a inclinacdo longitudinal ultrapasse
0s 5%, o supracitado diploma recomenda que o passeio seja tratado como uma rampa. As
rampas presentes nas vias publicas, devem ter uma largura minima de 1,2 m, sendo
recomendavel uma largura livre de obstaculos de 1,5 m.

Assim, segundo o Decreto Legislativo n.°163/2006, de 8 de agosto, as rampas no caso
de uma projecédo horizontal até 10 m, ndo devem vencer um desnivel superior a 0,6 m,
nem ter inclinacéo superior a 6%; para uma projecao horizontal até 5 m, ndo devem vencer

um desnivel superior a 0,4 m, nem ter inclinacdo superior a 8%; e para uma projecao
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horizontal da rampa superior a 10 m e a inclinagdo superior a 6%, devem possuir
plataforma de descanso no topo e na base de cada lan¢o e um duplo corrimdo, uma com
uma distancia compreendida entre 0,7 e 0,75 m e outra entre 0,9 e 0,95 m.

As rampas em curva deverdo ter o raio de curvatura superior a 3 m, medido do
perimetro interno da rampa, e a inclinacéo inferior a 8%. E recomendavel que as rampas
possuem corrimdes em ambos os lados, devendo possuir plataformas horizontais de
descanso. O revestimento do piso das rampas, no seu inicio e fim, devem ter faixas com
diferenciacdo de textura e cor contrastante relativamente ao pavimento adjacente.

Considerando que nem sempre é possivel que os pavimentos sejam livres de ressaltos,
pois fazem parte integrante da rua, deve ser assegurado que esses ressaltos nao
representem um obstaculo, pelo que ndo devem ultrapassar 2 cm e a sua borda deve ser
boleada ou chanfrada com inclinacdo ndo superior a 50%. A distancia minima entre dois
ressaltos consecutivos deve ser de 2,5 m de modo a facilitar o acesso dos individuos com
mobilidade reduzida (Landim, 2014).

No que se refere a concecdo, localizacdo e tipologia das travessias pedonais a ser
implementadas num determinado local é importante efetuar-se um estudo aprofundado,
uma vez que o pedo nao esta disposto a percorrer longas distancias para poder atravessar
arua. Geralmente, o pedo néo deve de percorrer mais de 100 m suplementares para poder
encontrar uma passagem pedonal.

O Decreto-Lei n.°163/2006, de 8 de agosto, prevé o uso de material de revestimento
com textura diferente da cor contrastante com o restante piso nas travessias de pedes,

porém, ndo especifica o tipo de material.
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E de conhecimento vulgar que as travessias pedonais com sinalizacéo tatil facilita as
travessias dos individuos com deficiéncias visuais, pelo que deve ser inserido na zona
adjacente a travessia dos pedes, piso tatil de guia, de modo a informar o pedo para a
localizagdo da passagem pedonal e alerta-lo do perigo que possa existir por se encontrar
limitrofe a faixa de rodagem.

O pavimento tatil pitonado é composto por saliéncias redondas e achatadas com cor
contrastante e textura diferenciada do piso envolvente, com uma altura de 5mm +/- 0,5
mm, colocadas num padrdo retilineo. O pavimento tatil de guia ou direcional é composto
por barras achatadas, longitudinais, com uma largura de 35 mm e uma altura de 5mm +/-
0,5 mm. O intervalo entre as barras é de 45mm (Landim, 2014).

As travessias do tipo zebra ndo reguladas por sinalizacdo semaforica sdo aconselhadas
nos locais onde o trafego automovel ndo ultrapasse os 50 km/h. O seu local de instalacdo
deve ser avaliado cuidadosamente, uma vez que nem todos os condutores respeitam a
prioridade do peédo, devendo esta solucdo estar acompanhada de sinalizacao vertical de
passagem para pedes junto a travessia, conforme o regulamento de sinalizagdo do transito.

A largura da travessia varia em funcdo das velocidades autorizadas para o trafego
motorizado, sendo que ndo deve ser inferior a 2,5 m e as marcas retangulares devem ter
0 comprimento minimo de 2,5 m e 0,5 m de largura, distanciadas por um espagamento de
50 cm. A travessia é ainda limitada por uma linha de cedéncia de passagem que deve ser
colocada transversalmente a uma distancia entre 1,5 a 2 m a partir da travessia.

Quando ndo € possivel garantir o ressalto zero entre o passeio e a passagem de pedes,

0 pavimento do passeio na zona adjacente a passagem de pedes deve ser rampeado,
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rebaixando-se o lancil, de forma a possibilitar 0 acesso autonomo do pedo a faixa de
rodagem e vice-versa.

De acordo com o Decreto Legislativo n.°163/2006, de 8 de agosto a inclinacdo do
pavimento rampeado ndo deve ser superior a 8% no sentido de passagem de pedes e 10%
na direcdo do lancil do passeio. A largura da rampa néo deve ser inferior a 1,2 m, sendo
aconselhéavel que seja superior a 1,8 m a para permitir a passagem de dois pedes que
utilizem cadeiras de rodas. O rebaixamento ndo deve interferir com o canal de circulagéo
pedonal e deve estar desimpedido de mobiliario urbano ou de obstaculos. O desnivel entre
o0 topo do lancil e a faixa de rodagem deve ser sem ressalto, e no caso de existir, ndo deve

ser superior a 2 cm em toda a sua largura.

Piso tatil 1< 8%

Largura minimo 1,2 m
Recomendavel 1,5 m

Figura 5: Dimens6es recomendadas para projeto de rampa de acesso a
travessia.
Fonte: LNTZ, 2009 as cited in Landim, 2014.

A inclinacdo do piso da passagem pedonal na faixa de rodagem e o do seu revestimento

deve ser inferior a 2%, medidas na direcdo do atravessamento dos pedes, sendo
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aconselhavel o uso do piso tatil de alerta e de guia para a orientacdo dos pedes com
deficiéncias visuais.

A drenagem da agua deve ser calculada de modo a ndo ocorrer acumulagcfes na base
inferior da rampa.

A elevacdo da passagem pedonal ao nivel da cota do passeio é util para os locais onde
ocorre um intenso fluxo pedonal, como as zonas residenciais, comerciais, nas vias de
acesso local e nas travessias onde regista-se um grande nimero de acidentes envolvendo
os pedes. E uma solucdo aceite pelos pedes, em particular pelos de mobilidade
condicionada, uma vez que facilita o seu atravessamento. Contribui ainda para a redugéo
da velocidade do trafego automével o que conduz a uma reducdo de atropelamentos
(Landim, 2014).

Para a execucdo deste tipo de infraestrutura sdo recomendadas as dimensdes
apresentadas na figura seguinte:

5% =1=10%

Minimo — 2,0 m
l - Maximo — 6,0 m

— B

Minimo — 0,072 m
Maxirmo — 0,100 m

Figura 6: Dimensdes recomendadas para o projeto de uma plataforma pedonal.
Fonte: LNTZ, 2009 as cited in Landim, 2014.

E recomendado ainda pintar nas extremidades da plataforma, nos dois lados, 0

pavimento em ziguezague, com contraste e textura diferente, de modo a que os condutores
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que aproximam-se possam identificar e efetuar a travagem em seguranca, priorizando a

passagem ao pedo (Landim, 2014).

Faixa direcional

Figura 7: Exemplo de passagem pedonal sob uma plataforma.
Fonte: ABNT NBR 9050, 2004 as cited in Landim, 2014.

Tal como na travessia rebaixada ao nivel da faixa de rodagem, também pode ser
instalado o piso tatil de alerta e de guia no atravessamento nivelado a cota do passeio,
para orientar os pedes com deficiéncia visual.

O Decreto Legislativo n.°163/2006 aconselha que a sinalizacdo semafdrica luminosa
para pedes, deve ser complementada por um diapositivo tatil e sonoro.

O refugio dos pedes, € um espago localizado no eixo da faixa de rodagem que tem o
objetivo de separar as vias de trafego em sentido diferente com o intuito de proteger o
atravessamento de pedes e a reducdo da velocidade do trafego motorizado. Segundo o

Decreto Legislativo n.°163/2006, a zona de intercecdo da passagem de pebes com 0S

100



MOBILIDADE PEDONAL: NORMALIZACAO, GARANTIAS E AVALIAGCAO.
ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

separadores centrais da rodovias devera ter, em toda a sua largura da passagem uma
dimensdo ndo inferior a 1,2 m. Porém, trata-se de uma dimens&o inadequada para os pedes
que se deslocam em cadeiras de rodas, sendo recomendavel uma dimensao minima de 1,5
m (Teles et al., 2008).

O refugio dos pedes deve obedecer sempre que possivel a um comprimento minimo
de 6 m e 1,8 m de largura, sendo preferivel que tenha 2,4 m de largura, acomodando desse
modo os ciclistas. O abrigo deve estar rampeado em relacao a faixa de rodagem de modo
a permitir a acessibilidade dos usuarios em cadeiras de rodas e deficientes visuais. A via
pedonal na zona de refligio deve ser construida em betdo e ndo em betdo betuminoso e
ainda deve ter um peso tatil de alerta e de guia, para que os deficientes visuais possam
detetar a mudanca de material e localizar o refagio.

O reflgio deve ainda estar localizado de modo a permitir que 0s pedes possam ver e
ser vistos pelos condutores, dispondo de sinal vertical de contorno de obstaculo e deve
estar bem iluminado nos dois lados (Landim, 2014).

A inclinacdo transversal deve ser inferior a 2 % e inferior a 5% na direcdo longitudinal.

Conforme mostra a figura seguinte, nos refugios de pedes desfasados regulados por
sinal semaforico, devem estar acompanhados de diapositivo sonoro, localizados nos dois

lados.
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Figura 8: Exemplo de travessias com refugio de pedo
reguladas por sinais semaféricos.
Fonte: CERTU, 2006 as cited in Landim, 2014.

Segundo Seco et al (2008), as passagens desniveladas ndo sdo, de um modo geral,
capazes de atrair fluxos pedonais, pelo que essas travessias devem de adotar um conjunto
de medidas, tais como, estruturas bem iluminadas, de preferéncia de forma continua; os
pedes devem poder ver todo o percurso sem nenhum tipo de obstrucbes, recantos ou
curvas; os trajetos devem ser abertos, bem ventilados, com a saida preferencialmente
visivel para que o pedo aviste todo o percurso de um ponto exterior, de preferéncia
afastado; o percurso deve incluir sinalizacdo direcional; deve haver um sistema de
vigilancia permanente através de circuitos internos de TV, a fim de reduzir os problemas
relacionados com a seguranca pessoal dos pedes e o percurso deve incluir sinalizagdo

direcional.
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Os autores referem que as travessias desniveladas possuem as seguintes carateristicas:

e Nas travessias subterraneas: a largura minima € de 3,5 mm e a altura livre deve
ser superior a 3 m.

e Nas travessias aéreas: a largura minima é de 2,4 m sendo necessario garantir
desniveis superiores a 5,5 m; o acesso deve ser feito por uma rampa ou por
diapositivos mecanicos e elevacdo; o declive das rampas deve ser igual ou
inferior a 1:20; as rampas devem ter como largura minima ndo inferior a 1,5 m;
as rampas devem ser protegidas com recurso a guardas metalicas; as rampas
devem ser protegidas com recurso a corrimdos duplos situados respetivamente
entre 0,75 e 0,9 m de altura da superficie da rampa; a inclinacdo da rampa nao

pode ser superior a 8%.

Nos casos em ndo seja viavel a construcdo de rampas nas passagens de pedes
desniveladas que cumprem as regras de acessibilidade impostas no Decreto Legislativo
n.°163/2006, de 8 de agosto, o0s desniveis devem ser vencidos através do recurso a um
diapositivo mecéanico de elevagéo.

Segundo o decreto mencionado so é aconselhado a implementagdo de escadas no
espaco publico, quando acompanhadas de rampas ou ascensores ou plataformas
elevatorias, que quando executadas ndo devem de ter uma largura livre dos langos, patins
e patamares inferior a 1,2 m; devem possuir patamares superiores e inferiores com uma
profundidade, medida no sentido do movimento, ndo inferior a 1,2 m e patins intermédios,

no méximo a cada 1,5 m de altura vencida. Se a diferenga de cotas entre 0 pavimento
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anterior ao primeiro degrau e o cobertor do degrau superior for superior a 2,4 m, deve ter
um patim intermédio ndo inferior a 0,7 m medido no sentido do movimento.

Os degraus e as escadas devem cumprir as medidas apresentadas na tabela seguinte:

Tabela 6: Dimensdes do degrau da escada

Altura/ Espelho (m) Comprimento/ Cobertor (m)
0,10 0,40 a 0,45
0,125 0,35a0,40
0,125a0,15 0,75
0,15 0,30a0,35

Fonte: Decreto Legislativo n.°163/2006, de 8 de agosto.

As dimens@es do cobertor e do espelho devem ser constantes ao longo de cada lanco,
a aresta do focinho deve ser arredondada, com um raio de curvatura compreendido entre
5a10 cm ao longo de cada lanco e as faixas antiderrapantes e de sinalizacdo visual devem
ter uma largura ndo inferior a 0,04 m, encastradas junto ao focinho dos degraus.

Para o caso do degrau presente na escada em passagem de pedes desnivelada, a altura
(espelho) do degrau maximo sera de 18 cm e a profundidade (cobertor) ndo inferior a 28
cm. O patamar superior e inferior deve possuir uma faixa de aproximagdo com uma
largura na direcdo do percurso ndo inferior a 0,60 m e que fique afastada do primeiro
degrau cerca de 0,5 m.

As escadas devem ter corrimdes em ambos os lados, quando vencerem desniveis

superiores a 0,4 m de altura.
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De acordo com o Decreto Legislativo n.° 163/2006, de 8 de agosto, deve-se evitar as

instalacbes de qualquer equipamento que apresente elementos salientes nos percursos

pedonais e que nado reflitam os seguintes requisitos:

Os objetos salientes presentes nos espacos pedonais nunca devem de criar
interrupcdes, estreitamentos sistematicos ou irregularidades durante todo o
percurso;

Os objetos que encontram-se entre 0,7 m e 2 m acima do solo, ndo devem
projetar-se mais de 10 cm para o interior da circulagdo, uma vez que podem
constituir obstaculos ao pedo, pois sdo dificeis de detetar e evitar pelos
individuos com deficiéncia visual,

Um objeto com altura do piso inferior a 0,7 m pode projetar qualquer dimenséo.
Os objetos instalados no lado oposto ao edificio com altura compreendida entre
0,7 e 2 m do piso, ndo devem exceder mais de 0,1 m de largura destinada ao
pedo;

A colocacdo de todos os salientes como por exemplo as bocas de incéndio,
cabines telefonicas, grelhas para caldeira de arvores, sinais de transito,
candeeiros de iluminagdo publica, floreiras, entre outros devem ser colocados
sempre de acordo com o exposto no supracitado diploma;

Os objetos salientes com mais de 2 m de altura localizados nos percursos
pedonais ndo causam problemas ao pedo com deficiéncia visual, mas € exigivel

uma altura livre de 2,40 m.
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De acordo com a legislagdo portuguesa, os obstaculos com mais de 50 cm devem ser
localizados em lugares onde é garantida a largura livre de pelos 1,50 m ou 1,20 m.

De acordo com Landim (2014), as grelhas, frestas e buracos presentes no piso da via
publica devem ter um espacamento maximo de 2 cm e ser orientados com 0s espagos
entre grelhas perpendiculares ao movimento da circulagéo pedonal. Refere a autora, que
as grelhas com mais de 2 cm de espagamento, revelam-se como obstaculos aos pedes
cegos que podem ficar com a bengala presa ou ainda aos pedes que utilizam equipamentos
com rodas, bem como aos individuos que utilizam sapatos com tacdes finos.

A iluminacdo publica é também fulcral para a deslocacdo pedonal noturna, devendo
criar contraste de forma a contribuir para o destacamento da travessia dos pedes e garantir
a seguranca nos atravessamentos. Em termos legais, a iluminacédo € da responsabilidade
das camaras municipais.

No que se refere as paragens de autocarro é relevante mencionar que as zonas devem
ser reguladas por sinalizacdo horizontal, materializada na faixa de rodagem seguindo o
disposto nas normas rodoviarias.

Considerando que o acesso pedonal a determinados espagos nem sempre é possivel, é
necessario que se garanta o estacionamento reservado a individuos com deficiéncia. O
Decreto Lei n.°163/2006, prevé o numero de lugares reservados e adaptados a veiculos

em gue um dos ocupantes apresente uma mobilidade condicionada.
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Tabela 7: Nimeros de estacionamentos reservados as pessoas com mobilidade condicionada

N.° total de lugares de estacionamento N.° de estacionamento reservado a PMR
Até 10 1
De1la25 2
De 26 a 100 3
De 101 a 500 4
Acima de 100 em espagos com mais de 500 1%

Fonte: Decreto Legislativo n.°163/2006, de 8 de agosto.

Segundo o diploma o estacionamento reservado ndo pode ter uma largura util inferior
a2,5me o comprimento Util ndo deve ser inferior a5 m, devendo ainda possuir uma faixa
de acesso lateral com uma largura util ndo inferior a 1 m que podera ser partilhada por
dois lugares de estacionamento reservado continuos.

Para o caso de estacionamentos pagos, o diapositivo deve encontrar-se a uma altura
compreendida entre 0,90 m e 1,3 m (Landim, 2014).

Por fim, salienta-se que a implementacdo destas regras que procuram garantir a
acessibilidade nos percursos pedonais, por vezes, ndo sdo tecnicamente possiveis, pelo
que deve ser efetuado um pedido de derrogacéo as entidades competentes. O Decreto
Legislativo n.°163/2008, de 8 de agosto refere precisamente que o cumprimento das
normas nele imposto ndo é exigivel quando as obras necessarias a sua execucdo Sao
desproporcionalmente dificeis; requeiram a aplicacdo de meios econémico-financeiros,

desproporcionalmente ou nédo disponiveis e afetem sensivelmente o patriménio cultural
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ou histoérico cujas carateristicas morfologicas, arquitetonicas e ambientais pretende-se

preservar.

3.4. Evidéncia Empirica

A necessidade priméaria dos primeiros agregados populacionais foi sem ddvida a
protecdo contra as ameacas exteriores. Desde entdo, as cidades evoluiram para dar
resposta as necessidades que surgiram no decurso da historia.

Assim, o desenvolvimento das cidades € determinado pelas exigéncias sociais, como
o trabalho, educacdo, lazer, comércio, economia, etc., e pelas necessidades da populacéo
nos diferentes estadios da historia.

Presentemente, exige-se que as cidades sejam direcionadas para a igualdade de
oportunidades, sendo fundamental que todo o meio edificado inclua os requisitos

indispensaveis a obtencdo da igualdade, isto &, acessivel a todos.
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Procurando-se demonstrar factos comprovados atraves da observacdo direta da
realidade, as figuras seguintes apresentam a evolucdo da Avenida da Gare, em
Luxemburgo, onde é possivel observar que num primeiro estadio os espacos dedicados
aos pedes sao reduzidos, havendo a primazia pelos veiculos motorizados, e num segundo

estadio, os pedes ganharam espaco aos automoveis.

\ A4 N i e
P - , L y
Figura 9: Avenida de Gare em Luxemburgo, cheia de Figura 10: Avenida da Gare em Luxemburgo, onde os
carros. pedes nos Ultimos anos ganharam espaco aos
Fonte: CE, 2003. Direitos do autor J. P. Fiedler. automaveis.

Fonte: CE, 2003. Direitos do autor J. P. Fiedler.

Atraveés das figuras acima representadas, verifica-se que o desenvolvimento da cidade
atuou em detrimento da qualidade de vida, isto é, inicialmente, ocorreu a supremacia do
veiculo motorizado. Consequentemente, com a crescente importancia que o0
desenvolvimento do meio fisico seja planeado por forma a admitir e a aceitar o progresso
sem desistir da qualidade de vida, observa-se uma coexisténcia amigavel e mais correta

entre os veiculos e os pedes.
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Com o intuito de apresentar como 0 objeto de estudo encontra-se atualmente, isto é,
procurando reconhecer os estudos que foram realizados na cidade de Ponta Delgada
relativos a mobilidade pedonal, constatou-se uma caréncia de bibliografia publicada,
verificando-se que o assunto foi discutido no relatdrio intitulado de “Plano de Mobilidade
Urbana Sustentdvel na Regido Auténoma dos Acores”, que tem como objetivo
fundamental reunir os elementos necessarios para a concretizacdo de uma plano de
mobilidade urbana sustentavel na Regido e que responda aos requisitos de acesso ao
financiamento, contemplando uma estratégia de baixo teor de carbono, focada na
promocdo da mobilidade urbana multimodal e sustentavel e direcionada ao sistema de
mobilidade com vista a reducéo das emissdes de gases com efeito de estufa e a diminuicéo
do consumo e da dependéncia energética, como 0s combustiveis, procurando aumentar a
quota de transporte publico e dos modos suaves bem como o recurso a mobilidade elétrica
(TRENMO Engenharia, S.A., 2016).

O estudo foi adjudicado pela Regido Autonoma dos Acores 8 TRENMO Engenharia,
S.A., que aborda a mobilidade pedonal como um sistema fundamental de mobilidade.

Para o autor, as redes pedonais, compostas por passeios, passadeiras, pragas e espagos
de lazer, tém por objetivo assegurar as ligagdes de curta distancia, com especial relevancia
nos centros urbanos onde se concentram os maiores fluxos.

No que se refere a escolha do modo pedonal em 2001 e 2011 na Regido Autonoma dos
Acores, 0 autor revela que a propor¢do diminuiu em todos os municipios em 2011 para

cerca de metade das verificadas em 2001, situacdo verificada em todo o pais, surgindo
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acompanhada de um ganho generalizado na escolha do carro como modo de transporte
pendular.

A mobilidade pedonal pode ser entendida como a instancia primordial que organiza o
territorio. Porém, esta forma de deslocacéo perdeu a sua relevancia nas grandes distancias,
com o desenvolvimento do transporte publico e com a generalizagcdo do transporte
individual. Consequentemente, o territério sofre profundas transformacfes com a
introducdo das infraestruturas de transporte, sobrepondo-se a topografia original os canais
que o cruzam e suportam as deslocacdes rapidas. Assim, as viagens pedonais
representando uma proporgéo significativa do total de viagens de curta distancia, sdo a
escolha modal principal para as viagens com menos de 1,5 quilometros, uma vez que
distdncias superiores impdem a utilizacdo de outro modo de transporte (TRENMO
Engenharia, S.A., 2016).

N&o obstante, existem diversas condicionantes relativamente a escolha modal por parte
dos individuos, como as condi¢cBes ambientais, nomeadamente a topografia e a
meteorologia; as carateristicas do meio e modo de transporte, isto €, a acessibilidade,
horarios, localizagdo das paragens, existéncia de parques de estacionamento; pardmetros
individuais, como a idade, género e rendimento; e de qualidade no que se refere a
seguranca e conforto, podendo ainda referir-se medidas de incentivo, marketing e
comunicagdo (TRENMO Engenharia, S.A., 2016).

O autor, centrando-se nos objetivos do seu estudo, analisa as condi¢fes pedonais
centradas na mobilidade pedonal urbana e na sua rede de suporte em cada um dos centros

urbanos da Regido Autonoma dos Acores, dividindo as componentes, espacos reservados
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exclusivamente a peGes como 0s passeios e vias pedonais, e atravessamentos e espacos
de interfaces de ligacdo a outros modos, salientando que o tema de mobilidade pedonal
ndo pode ser analisado de forma isolada, pelo que deve ser identificado os principais
rebatimentos entre modos, do transporte individual sobre os parques de estacionamento e
de transporte publico nas interfaces.

A definicdo de rede pedonal é abordada em termos de condi¢fes de seguranca e
conforto do pedo e de fluidez dos restantes modos de transporte. O conforto, é
caraterizado pela velocidade de circulacdo dos pedes, concentracao de pedes, pela fungédo
do espaco envolvente, relacdo das carateristicas envolventes e o motivo da viagem,
estando relacionado com a largura atil em cada caso, sendo definida como o espaco
disponivel para a deslocacdo e a realizacdo das atividades dos pedes, excluindo a largura
bruta do passeio, 0 espaco dedicado ao mobiliario urbano, vegetacdo, fachadas e fachadas
comerciais (TRENMO Engenharia, S.A., 2016).

Como pontos criticos da rede pedonal é referido os atravessamentos, por o autor
considerar que existe um conflito entre os pedes e 0s outros modos de transporte, pelo
que as passadeiras, devem ser cdmodas para os utilizadores com mobilidade reduzida,
como a existéncia de rampas de acesso e bandas sonoras para 0s invisuais.

Nessa sequéncia, o autor refere que na Regido Autonoma dos Acores existem
aglomerados urbanos com potencial para o desenvolvimento do modo ciclavel e do modo
pedonal, devendo-se na defini¢cdo destas intervencdes privilegiar o desenho de solugdes

que permitam aos alunos acederem as escolas utilizando estes modos de transporte, por
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constituirem-se como uma populacdo disponivel para a alteracdo dos padrdes de
mobilidade, estruturando-se agdes de consciencializagéo e sensibilizagéo.

Considerando a rede pedonal dependente das condicdes de circulacédo viaria nos eixos
urbanos, fundamenta que a definicao das redes pedonais deve ser apoiada pela avaliacdo
da distribuicdo e eventual redistribuicdo dos fluxos, acompanhada por medidas que
acalmem o trafego, e pela definicdo de areas de protecdo dos utilizadores vulneraveis.
Assim, prioriza que as intervencBes nao s6 devem considerar os eixos de maior
concentracdo de fluxos pedonais, como também as ligagcbes em que, com volumes
médios, as condicdes de circulacdes dos pedes encontrem-se mais deterioradas, 0s pontos
de concentracdo de atropelamentos, devendo-se incluir na definicdo da rede pedonal as
areas de concentracdo de comércio e servicos, 0s pontos de rebatimento das outras formas
de mobilidade, como as paragens e parques de estacionamento, e 0s principais polos
geradores de viagens, destacando os estabelecimentos de ensino (TRENMO Engenharia,
S.A., 2016).

Como proposta de implementacao e reestruturacdo da rede pedonal de Ponta Delgada,
0 autor considera importante a avaliacdo da rede na zona central da cidade, onde as vias
pedonais tém perfis estreitos com passeios de dimensdes reduzidas e de baixo conforto e
seguranca para a mobilidade pedonal, o que impede 0 acesso a pessoas com mobilidade
reduzida, propondo a revisdo da circulagao de pedes e a estruturacdo de uma rede de ruas
pedonais que faca a ligagcdo entre a parte norte e a marginal da cidade (TRENMO
Engenharia, S.A., 2016).
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3.5. Sintese

Com a presente seccdo, procura-se apresentar uma sintese da problemética da
mobilidade e acessibilidade pedonal, como desfecho da pesquisa efetuada no presente
Capitulo.

Apos a anélise da bibliografia constatou-se que a mobilidade permite ndo sé o
progresso como também o desenvolvimento social. Todos os individuos tém a
necessidade de deslocarem-se, dependendo a sua vida social, econdémica e cultural das
condicdes de mobilidade que a cidade tem para oferecer.

Torna-se assim importante falar-se da recuperacéo e da requalificacdo dos espagos,
sendo de especial relevancia a questéo da acessibilidade na medida em que é determinante
para que todos os individuos possam usufruir do espaco sem limitacdes. De facto, o
acesso a infraestruturas de qualidade, que priorizem e incentivem o uso dos modos suaves
de mobilidade, quer o pedonal como o ciclavel é um sinal de progresso, tratando-se de
uma forma eficiente de desenvolvimento das sociedades.

Salienta-se que a adocdo de modos suaves de mobilidade depende da existéncia de
condigdes no ambiente urbano que oferecam o conforto e seguranga. Apesar das suas
vantagens, como por exemplo, o facto de ser uma das formas para combater o
sedentarismo e consequentemente obter vantagens para a saude, nem sempre ha um
consenso entre a populacéo relativo a sua adogdo, sendo dissuasor o nimero de individuos
que perdem a vida em acidentes, como também o facto de muitos individuos com

mobilidade reduzida ndo conseguirem simplesmente atravessar uma passagem pedonal.
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Desse modo, a reabilitacdo revela-se com especial importancia na problemética da
mobilidade, uma vez que reabilitar, passa também por proporcionar as condigdes de
acessibilidade e mobilidade a todos os cidaddos e em seguranca.

E importante vencer as barreiras fisicas de forma a promover a mobilidade pedonal
sustentando-se uma acessibilidade inclusiva e a implementacdo de politicas que a
salvaguardam, sendo um fator determinante para a existéncia de oportunidades
equitativas, de acesso ao mercado de trabalho, aos servicos, informacao, entretenimento,
etc, independentemente das limitacGes de mobilidade de cada individuo, proporcionando-

Ihes a existéncia de condicdes inclusivas de acessibilidade, na sociedade.
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4. A cidade de Ponta Delgada

Conforme referido no Capitulo 1. Introducéo, a presente dissertacdo procura responder
as seguintes questdes:

a) Qual é o estado da mobilidade e acessibilidade pedonal no percurso em analise?
E acessivel as pessoas com mobilidade reduzida?

b) Que falhas existem no percurso em analise a nivel pedonal?

c) Quais as solucBes que poderdo ser implementadas para qualificar a mobilidade
pedonal no percurso em anélise?

Procurando obter a informacdo necessaria para responder as questdes colocadas, o
presente Capitulo tem como objetivo analisar as carateristicas fisicas das infraestruturas
pedonais localizadas na cidade de Ponta Delgada, em especifico no percurso da Rua Mae
de Deus, Rua Margarida de Chaves, Rua Dr. Guilherme Pogas, Rua Dr. Aristides de Mota
e Rua D. Jodo Francisco de Sousa, consoante o nivel de acessibilidade, bem como,
apresentar soluc@es para 0s problemas identificados.

Tendo em conta os objetivos referidos no paragrafo anterior, dividiu-se o presente
Capitulo em quatro se¢des. A primeira sec¢do diz respeito a caraterizacdo da area de
estudo e apresentacdo de exemplos de obstaculos presentes no percurso a analisar.

Na segunda seccdo, com o objetivo de estudar se as carateristicas fisicas das
infraestruturas pedonais localizadas no percurso da cidade de Ponta Delgada em anélise,

respeitam as exigéncias do Decreto-Lei n. °163/2006, de 8 de agosto, efetuou-se um

116



MOBILIDADE PEDONAL: NORMALIZACAO, GARANTIAS E AVALIAGCAO.
ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

diagnostico recorrendo-se a andlise da cartografia vetorial fornecida pela Cémara
Municipal de Ponta Delgada, na qual foi inserida a informacéo obtida atraves do trabalho
de campo, classificando-se o percurso consoante o nivel de acessibilidade.

Com o intuito de definir uma estratégia de intervencdo para as ruas em analise
procedeu-se na terceira seccdo a uma analise SWOT, diagnosticando-se 0s principais
problemas a considerar numa operagéo de reabilitacdo urbana, tendo em conta os pedes
com mobilidade reduzida.

A quarta seccdo apresenta solucdes técnicas de construcdo a implementar no percurso
em analise, podendo também ser extensivel a outros percursos da cidade de Ponta
Delgada, visando uma acessibilidade para todos num contexto de regeneragé@o urbana.
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A Regido Autonoma dos Acgores € um arquipélago situado no nordeste do Oceano
Atlantico e um territorio autbnomo da Republica Portuguesa. Os Acores sdo constituidos
por 9 ilhas divididas por trés grupos, o ocidental, o central e o oriental. O grupo ocidental
é composto pelas ilhas das Flores e do Corvo, o grupo central pelas ilhas do Faial, da

Graciosa, do Pico, de S. Jorge e da Terceira, e 0 grupo Oriental € composto pelas ilhas de

4.1. Caraterizagdo da area de estudo

Santa Maria e de Sdo Miguel.
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Fonte: Fraga, A. (2010).
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D 150 00 CARO APLICADG A CIDADE DE PONTA DEL GADA
O concelho de Ponta Delgada localiza-se no extremo oeste da ilha de S&o Miguel,
apresentando uma area de 231,90 km2 O concelho é composto por 24 freguesias,
nomeadamente pelas freguesias de Arrifes, Ajuda da Bretanha, Candelaria, Capelas,
Covoada, Fajéd de Baixo, Faja de Cima, Fenais da Luz, Feteiras, Ginetes, Livramento,
Mosteiros, Pilar da Bretanha, Relva, Remédios, Santa Barbara, Santa Clara, Santo
Antonio, Sdo José, Sdo Pedro, Sdo Roque, Sdo Sebastido, Sdo Vicente Ferreira e Sete
Cidades.
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Figura 12: Localizagéo do Concelho de Ponta Delgada, S&o Miguel.
Fonte: Fraga, A. (2010).
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Figura 13: Freguesias do Concelho de Ponta Delgada.
Fonte: Geneall, s.d. Consultado a 20-05-2018. Disponivel em:
<https://geneall.net/pt/mapa/305/ponta-delgada/>

Todas as cidades tém referéncias patrimoniais que as valorizam e diferenciam. A
cidade de Ponta Delgada é a cidade com mais expressividade no arquipélago dos Acores,
ndo so por ser a cidade com mais populacdo, mas também por ser a que reune 0 maior
conjunto de infraestruturas publicas de apoio a populacao e a que representa do ponto de
vista econdmico, social e politico, 0 maior peso e projecio no arquipélago. E em torno de
Ponta Delgada que geram-se as maiores sinergias economicas da Regido e na prépria ilha

de S&o Miguel, o que a torna um pdlo atrativo em termos economicos e sociais, que gera
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e atrai trafego, sendo a cidade onde centraliza-se a maior parte dos servigos, comércio e
industria (Braga, A. e Calado, H., 2009).

De facto, nos ultimos anos, tem-se assistido a um crescimento visivel da cidade, com
mais pessoas a habitar dentro da cidade e nos seus arredores, aumentando assim o trafego
automavel, ligeiro e de passageiros. No entanto, é reconhecido que existem problemas
onde a acessibilidade e a mobilidade pedonal constituem uma questdo fundamental,
sentida particularmente pelos residentes idosos, pelos individuos com mobilidade
reduzida e pelos turistas, tornando-se fundamental impor-se uma visdo da cidade distinta,
assente na valorizacdo do pedo e da rua, em detrimento da estrada. Essa inversdo ja se
torna evidente com a recente intervencdo e com as demais intervencdes ocorridas e que
atualmente encontram-se a decorrer no centro historico da cidade com a pedonalizacédo
de algumas vias e com a reducdo do espaco destinado aos veiculos em beneficio de
passeios mais generosos, decorrendo da reducgdo da largura das vias de circulagdo bem
como da redugdo do numero de lugares de estacionamento a superficie (Braga, A. e
Calado, H., 2009).

Considerando que a zona central da cidade encontra-se a ser objeto de reestruturacéo,
com a implementacdo de espacos clicaveis nas Portas do Mar e com a revisdo da
circulacdo de pedes e rede de ruas pedonais, torna-se pertinente investigar percursos
consideradas mais problematicas em termos de acessibilidade e mobilidade pedonal.
Desse modo, procura-se com este estudo investigar as condi¢des de qualidade do espaco
publico no ambito da mobilidade pedonal em Ponta Delgada, incidindo em especifico na

Rua Mé&e de Deus, Rua Margarida de Chaves, Rua Dr. Guilherme Pocas, Rua Dr.
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Aristides de Mota e Rua D. Jodo Francisco de Sousa, por se considerar que tratam-se de
arruamentos estreitos, com passeios e com circulacao de automovel muito condicionados.

Tratam-se de ruas que apresentam congestionamento automovel e alguma afluéncia
pedonal devido a localizacdo da Escola EB1/J1 de S&o Pedro, da Universidade dos Acores,
da Escola Roberto lvens e da Escola Secundaria Antero de Quental, cuja entrada
secundaria situa-se na Rua Dr. Aristides de Mota, bem como dos diversos servigos,
comeércio, Biblioteca Publica e Arquivo Regional, Museu Regional Carlos Machado, etc.

Salienta-se que a escolha das ruas ndo recaiu sob as Ruas de Séo Jodo e Machado dos
Santos, onde se situa grande parte do comércio da cidade, por parte dessas ruas ja terem
sido objeto de reestruturacéo.

De uma forma global, as ruas em analise apresentam atualmente, problemas que dizem
respeito a acessibilidade para todos, aspeto que devera ser objeto de atencdo com vista a
sua revitalizagéo.

Alguns exemplos de obstaculos presentes a acessibilidade pedonal nas ruas em anélise
sdo apresentados nas imagens seguintes, que demonstram a existéncia de passeios
estreitos, a auséncia de conetividade nas infraestruturas pedonais, a localiza¢do
inadequada de sinalizacdo rodoviaria e mobiliario que ocupam o passeio, passagens
pedonais sem remapeamentos de acesso ao passeio, automaoveis estacionados em cima de

passeios.
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Figura 14: Exemplos de obstaculos presentes nas ruas em analise (1).
Fonte: Elaboragdo prdpria, 2018.
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Figura 15: Exemplos de obstaculos presentes nas ruas em analise (2).
Fonte: Elaboragéo propria, 2018.
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4.2.Analise da area de estudo

A analise da area de estudo foi efetuada por fases. Em primeiro lugar foi necessario
estabelecer os percursos a analisar, com base nos pontos e itinerarios considerados
relevantes, tendo em conta que algumas areas da cidade de Ponta Delgada ja foram objeto
de reestruturacdo e outras encontram-se a ser reestruturadas, tornando-se pertinente
investigar outros percursos de interesse econdémico, social, cultural e urbanistico mais
problematicos em termos de acessibilidade e mobilidade pedonal.

Procurando-se manter uma continuidade entre todos os elementos do espago publico,
e tal como referido anteriormente, a escolha do percurso em analise incide em especifico
na Rua Mée de Deus, Rua Margarida de Chaves, Rua Dr. Guilherme Pocas, Rua Dr.
Aristides de Mota e Rua D. Jodo Francisco de Sousa, por se considerar que tratam-se de

arruamentos estreitos, com passeios e com circulacao de automoével muito condicionados.

125



\ 7 Legenda:
\ 7 Area de estudo
\ 7 Rua Mae de Deus _==

n
u

7 Rua Margarida de Chaves
Rua Dr. Guilherme Pogas
Rua Dr. Atstides de Mota
Rua D. Jodo Francisco de Sousa

0 100 200 300 400 500 m

-2z

Figura 16: Area de estudo e percursos em anélise na cidade de Ponta Delgada.
Fonte: Elaboracédo prdpria a partir da base cartografica disponibilizada pela CMPDL, 2018.

Em segundo lugar, procurou-se efetuar a identificacdo e levantamento in loco nos
diversos percursos, tendo sido averiguado 0s seguintes critérios:

e Estado do piso;
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e Largura livre de obstaculos dos passeios e inclinagdo transversal ou

inexisténcia dos mesmos;

e Existéncia de obstaculos;

¢ Inclinagéo longitudinal dos arruamentos;

e Existéncia de travessias pedonais com remapeamento de acesso ao passeio € a

analise da sua geometria.

Os obstaculos foram classificados de acordo com a classificacdo apresentada na tabela

seguinte:

Tabela 8: Obstaculos urbanisticos e arquitetonicos presentes nos percursos em analise.
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Fonte: Elaboracéo prdpria, 2018.
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O levantamento foi efetuado entre os dias 29 de maio e 15 de junho de 2018. Para o
levantamento utilizou-se um medidor digital, ndo tendo sido necesséario recorrer-se a um
inclinémetro digital para avaliar-se a inclinacdo longitudinal dos percursos, passeios e
travessias de pedes, considerando que através da cartografia fornecida pela Camara
Municipal de Ponta Delgada, é possivel analisar-se as quotas do percurso, passeios e
caminhos de pedes, bem como se as travessias de pedes estdo ou ndo em conformidade
com o Decreto-Lei n. °163/2006, de 8 de agosto.

Numa terceira fase utilizou-se o AutoCAD, no qual inseriu-se a cartografia vetorial
fornecida pela Camara Municipal de Ponta Delgada, extraindo-se da mesma a zona de
estudo e, delineando-se o0s percursos a classificar.

A informacdo obtida através do levantamento in loco foi inserida, bem como o0s
obstaculos presentes, classificando-os de acordo com a tabela 8, o que permitiu a
elaboracdo de uma planta de avaliacdo dos obstaculos.

Nas tabelas seguintes s@o apresentados o resumo dos indicadores de avaliacdo da
acessibilidade das infraestruturas pedonais para os passeios € caminhos de pedes, bem
como para a travessia de pedes, com o intuito de servir de auxilio na classificagdo dos

niveis de acessibilidade nos percursos em estudo
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Tabela 9: Indicadores de avaliagdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais (1)

Indicadores de avaliacdo adaptados do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto

Via Pablica Indicadores Conforme N&o Conforme
Estavel N&o cumpre 0s
. Duravel requisitos de
Estado do piso Firme acessibilidade
Continuo plena
Altura livre >24m <24m
Inclinacédo dos
pisos e
revestimentos <5% >5%
na direcdo do
percurso
Inclinacéo Inclinacéo dos
pisos e
1. Passeios e revest!megtos <2% 5204
caminhos de na direcdo
pebes transversal ao
percurso
Largura livre
adjacenteavias | g, <15m
principias e vias
distribuidoras
Largura livre
Largura livre dos acessos
pedonais no
interior de areas >0,9m <0,9m

plantadas com
comprimento
total <7 m

Fonte: Elaboracéo prdpria, 2018.
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Tabela 10: Indicadores de avaliacdo da acessibilidade de infraestruturas pedonais (2)

Indicadores de avaliagdo adaptados do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto
Via Piblica Indicadores Conforme Néo Conforme
Estavel N&o cumpre os
Estado do piso Du.ravel requisitos de
F"me acessibilidade plena
Continuo
Altura livre >24m <24m
Altura do lancil em
toda a largura da <0,02m >0,02 m
passagem de pedes
Inclinagdo do
pavimento rampeado
na zona adjacente a 0
Remagg;mento passagem de pedes, <8% >8%
. na direcdo da
rebaixamento
de lancil passagem
Inclinagdo do
pavimento rampeado
na zona adjacente a <10% >10%

2. Travessias de

pedes

passagem de pedes
na direcdo do lancil

do passeio

Pavimento do remapeamento

Faixas tateis de
presenca e
direcional ou com
cor contraste e
textura diferente ao
restante piso do

N&o cumpre os
requisitos de

acessibilidade plena

medidos na direcéo
do atravessamento

de pedes

passeio
Largura da passagem ~12m <12m
de pedes - '
Inclinagéo do piso e
Separadores dos seus
centrais revestimentos <29, =204

130



MOBILIDADE PEDONAL: NORMALIZACAO, GARANTIAS E AVALIAGCAO.
ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

Tabela 10: Indicadores de avaliagdo da acessibilidade de infraestruturas pedonais (2) (continuacéo)

Altura do
dispositivo de 0,8m<h<12m
acionamento
O sinal verde deve
permitir um
Sinal verde atravessamento a
Diapositivos uma velocidade de x
semaforicos de 0,4 m/s Nao cumpre os
controlo da Semaéforos que requisitos de
. x - acessibilidade plena
circulagéo sinalizam a
travessia de pedes Devem ter sinal
instalados em vias sonoro quando o
com grande volume sinal estiver verde
de veiculos ou para pedes
intensidade de uso
por pessoas

Fonte: Elaboragdo prdpria, 2018.

Por ultimo, procedeu-se a classificacdo consoante o nivel de acessibilidade avaliado,

sendo os percursos classificados como “Conforme” ou “Nao Conforme”.

A ndo conformidade remete para as seguintes situacdes:

1.
2.

A largura livre de obstaculos é inferiora 1,2 m;

Inexisténcia de lancis rebaixados ou elevados, ndo permitindo o acesso autonomo
do pedo a faixa de rodagem e vice-versa;

Passagens pedonais sem remapeamentos de acesso aos passeios;

Inexisténcia de faixas tateis de presenca e direcional;

Salienta-se que do ponto de vista dos individuos com mobilidade reduzida, a

acessibilidade a um percurso depende da acessibilidade no seu todo, isto €, de todos 0s
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eventuais obstaculos existentes e da sua geometria inadequada dos elementos da rede
pedonal. No entanto, na presente dissertacdo, assume-se que se pretende diagnosticar a
acessibilidade pedonal dessas infraestruturas nos percursos em analise, visando processos
de reabilitacdo urbana, em que é necessario priorizar agdes construtivas e atuar. Assim, a
classificacdo da acessibilidade resultou da analise autbnoma dos atributos de
acessibilidade da via publica, fazendo prevalecer a importancia localizada de cada
obstaculo, sem que a mesma fosse alargada para a totalidade do percurso, isto é, a
classificacdo como ndo acessivel de uma rampa nao implica a classificacdo como néo
acessivel de todo o percurso no qual a rampa ocorre num determinado ponto.

O nivel de acessibilidade dos percursos foi representado nos mapas seguintes
recorrendo-se a duas cores, sendo feita a distincdo entre aqueles considerados
“Conforme” e “Nao Conforme”, através de verde e vermelho, respetivamente. O software
utilizado permitiu construir 0 mapa de percursos, onde estdo assinalados os diversos
pontos criticos previamente identificados. Através dos mapas facilmente percebe-se o
nivel de acessibilidade das infraestruturas pedonais, bem como, identifica-se a localizacdo
dos principais obstaculos que dificultam ou impedem a circulagéo de pedes de mobilidade
reduzida, no percurso em analise.

Com base nos estudos levados a cabo in loco e através da cartografia fornecida pela
Cémara Municipal de Ponta Delgada, procedeu-se & avaliagdo da acessibilidade dos
percursos, sendo que a figura seguinte diz respeito as inclinagdes e localizacdo das
travessias de pedes que ndo se encontram em conformidade com o previsto no Decreto-
Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto.
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Figura 17: Localizagdo das travessias de pedes ndo conforme com o estabelecido no DL n.°163, de 8 de agosto, no
percurso em analise.
Fonte: Elaboragdo propria a partir da base cartografica disponibilizada pela CMPDL, 2018.

Salienta-se que apesar dos “passeios e caminhos de pedes” e as “travessias de pedes”,
constituirem indicadores distintos, é necessario a integracdo de ambos para concluir a

acessibilidade das infraestruturas pedonais.
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Figura 18: Mapa de avaliacdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua Méae de Deus (1).

Fonte: Elaboragdo propria a partir da base cartografica disponibilizada pela CMPDL, 2018.
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Figura 19: Mapa de avaliagdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua Mée de Deus (2).
Fonte: Elaboracéo propria a partir da base cartogréafica disponibilizada pela CMPDL, 2018.

135



¢

Legenda:
Area de estudo
Nzo conforme o DL 163/2006

Passelos com largura livre maior ou igual 120cm

=2

10 20 30 40 50m
— e

Obstaculos Arquiteténico e Urbanisticos:

Amario (EDP,Gas. )

Estacionamento Abuska no Passeio

Estacionamento ini Bus

hrore
Boca-de-incéndio Papsleim
Bola, Pumo, Ko Parquimeto
Candesira de lluminagao Publico Passadein

Contentor de Lo

Rebatimento do Passelo

Degrau, Escaria ouRampa

Sinal de Transto

@0 $¥®

Espelho Vertical

S ERGECE

Semafor

Figura 20: Mapa de avaliacdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua Méae de Deus (3).

Fonte: Elaboragdo propria a partir da base cartografica disponibilizada pela CMPDL, 2018.
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Figura 21: Mapa de avaliagdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua Margarida de Chaves.
Fonte: Elaboracéo propria a partir da base cartogréafica disponibilizada pela CMPDL, 2018.
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Figura 22: Mapa de avaliagdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua Dr. Guilherme Pocas e inicio
da Rua Dr. Aristides de Mota.

Fonte: Elaboracéo propria a partir da base cartogréafica disponibilizada pela CMPDL, 2018.
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Figura 23: Mapa de avaliago da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua Aristides de Mota.
Fonte: Elaboragdo propria a partir da base cartografica disponibilizada pela CMPDL, 2018.
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Figura 24: Mapa de avaliagdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais da Rua D. Jodo Francisco de Sousa.
Fonte: Elaboracéo propria a partir da base cartogréafica disponibilizada pela CMPDL, 2018.

Apos a classificacdo dos percursos, verifica-se que somente 531,83 metros encontram-
se conforme o Decreto-Lei n.°163/2006, de 8 de agosto, e 2.822,48 metros estdo em
desconformidade. Em termos estatisticos pode-se dizer que somente 15,85% encontra-se

em conformidade e 84,15% em ndo conformidade.
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Salienta-se que o valor referido contabiliza a acessibilidade em ambos os lados dos
passeios do percurso, isto é, nos percursos consta passeios tanto no lado direito como no

esquerdo.

4.3. Analise SWOT

Procurando-se definir uma estratégia de intervencgdo para as ruas em andlise recorreu-
se a uma analise SWOT, com o intuito de diagnosticar os principais problemas a
considerar numa operacdo de reabilitacdo urbana, tendo em conta os pedes com
mobilidade reduzida.

A anélise €é constituida por duas fases, isto é, uma retrata a situacao atual e a outra tem
em consideracdo situacdes futuras, isto &, procura-se efetuar uma analise interna e externa.

A anélise interna € composta por pontos fortes que apontam para vantagens e aspetos
positivos da area em causa, € por pontos fracos que referem-se aos aspetos negativos e
suscetiveis de intervencao e melhoramento.

Por sua vez, a andlise externa visa identificar as oportunidades, que apontam para
projetos ou planos futuros na envolvente que potenciem a revitalizacdo da area de
intervencdo, e as ameacas exteriores colocadas a area de intervencdo, que representam
obstaculos futuros que podem condicionar a intervencdo e/ou enfatizar os problemas

existentes.
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Tabela 11: Analise SWOT das ruas

Pontos Fracos

Pontos Fortes

Fatores internos

Perfis viarios desincentivadores de deslocagdo

pedonal;

Percursos com carater monumental valioso do ponto de

vista patrimonial;

Preponderancia de instalacéo de servigos publicos;

Riqueza patrimonial, histdrico-cultural, arqueolégica,

rural e paisagistica;

Degradacéo do edificado;

Existéncia de unidades turisticas de alojamento e
restauracao tipica;

Reduzidos espagos verdes; Proximidade com o0s principais equipamentos
hoteleiros;
Diminuic&o e/ou encerramento de comércio; Existéncia de imoveis disponiveis para novas

utilizagdes;

lluminacéo publica deficiente;

Existéncia de equipamentos culturais;

Declinio e envelhecimento da populagdo;

Aparecimento de pequenas unidades de restauracdo

com qualidade;

Estado de degradagdo de alguns edificios de traca

tradicional ou com relevancia historica;

Existéncia de servigos/comércio tradicional.

Insuficiente dinamizagdo dos espagos patrimoniais.

Existéncia de uma area verde (jardim)

Oportunidades

Ameagas

Fatores externos

Iméveis disponiveis para outras utilizagoes;

Crise econdmica e reduzida capacidade de investimento

publico e privado;

Iniciativas para rentabilizar o carater monumental e

o valor patrimonial;

Avrea de sensibilidade arqueoldgica;

Beneficios fiscais aos proprietarios;

Tendéncia de despovoamento e envelhecimento

demografico;
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Tabela 11: Anélise SWOT das ruas (continuacéo)

ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

Certificacdo de produtos locais garantindo a

qualidade e autenticidade

Fraco potencial de retencdo dos visitantes;

Promocéo de atividades de animagéo cultural

Encerramento ou declinio do comércio e servicos

existentes;

Criar condicbes de atratibilidade e retencdo de

potenciais turistas;

Diminuicdo ou encerramento de estabelecimentos

tradicionais;

Criacdo e requalificagdo de unidades de alojamento
turistico;

Abandono ou degradacdo de alguns edificios de

interesse patrimonial

Recuperagdo e adaptacdo de edificios de interesse

patrimonial a novas funcionalidades;

Fonte: Elaboragao propria, 2018.

Face ao exposto, pretende-se com esta andlise atenuar a debilidade do percurso e

consequentemente da area em analise, e, simultaneamente, protege-la contra fenémenos

externos de mudancas que possam contribuir para o seu declinio e desqualificacéo,

assumindo-se como estratégia a requalificacdo dos percursos pedonais.

4.4. Proposta de solugdes técnicas de construcao

Os resultados decorrentes da avaliagdo da area de estudo e da sua andlise serviram de

base de reflexdo para a apresentacéo de propostas de solucGes técnicas de construcéo a

implementar nesse espaco urbano, podendo também ser extensivel a outros percursos da

cidade de Ponta Delgada, visando uma acessibilidade para todos num contexto de

regeneracao urbana.

143



Ora, é de salientar, que apesar de algumas areas da cidade de Ponta Delgada j& terem
sido objeto de restruturagdo, ha alguns requisitos que ndo se encontram plasmados na
cidade, como por exemplo o uso de material de revestimento com textura diferente da cor
contrastante com o restante piso nas travessias de pedes, conforme o referido no Decreto-
Lei n.°163/2006, o uso de pavimento tatil pitonado, etc.

A criacdo de infraestruturas acessiveis, € um requisito vital para o desenvolvimento
das cidades, uma vez que a requalificacdo urbana a que esta associada tem um efeito
multiplicador em termos de atratividade turistica e comercial. Assim sendo, é necessario
adaptar as infraestruturas pedonais aos requisitos de habitabilidade e conforto, sem
descurar que trata-se de areas importantes do ponto de vista historico e cultural, pelo que
devem ser mantidas as carateristicas urbanisticas das malhas e preservadas as
carateristicas arquitetonicas dos edificios de maior interesse de modo a preservar a
identidade e valorizar as origens histéricas do local.

A reabilitacdo da area em analise deve assim passar pelo reforco das conexdes e da
acessibilidade assegurando ligacGes mais eficientes entre os diferentes monumentos para
garantir a conetividade.

O estudo e a analise das condi¢es de mobilidade e acessibilidade para pessoas com
mobilidade reduzida na area de estudo mostraram uma situacdo desajustada para este
grupo de pedes, com zonas onde a circulacdo era possivel e confortavel e outras onde as
condicGes eram desapropriadas, existindo casos em que seria mesmo impossivel a
circulacdo pedonal. Analisando a situacdo existente verifica-se que 0s passeios ndo

possuem a largura minima, nem inclinacdes adequadas. Os atravessamentos nao
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apresentam pavimento rebaixado, o que torna a plataforma central (&rea da faixa de
rodagem de veiculos motorizados) inatingivel devido a inexisténcia de rampas, isto é, ndo
estdo de acordo com a legislacdo em vigor. Verifica-se ainda a auséncia de travessias
devidamente sinalizadas.

Assim, a partir da anélise realizada, constatou-se que é necessario a requalificacdo dos
percursos, de forma a suprimir as barreiras fisicas existentes na area de estudo. As
principais medidas deverao passar por:

1. Rebaixar o lancil dos passeios limitrofes nas travessias pedonais, através de um
remapeamento;

Reforgar as marcagOes horizontais nas travessias pedonais;
Remover os obstaculos nos passeios e aloja-los na zona de mobiliario urbano;

Aumentar a largura dos passeios, reduzindo a largura da faixa de rodagem;

o~

Assumir a destruicdo de passeios nos arruamentos com largura inferior a trés
metros, assumindo-se a partilha entre pedo e veiculos;

6. Repavimentacdo ou reparacdo pontual de pavimentos;

Um dos objetivos fundamentais da proposta de intervencéo no espago publico consiste
no alargamento do espaco disponivel para circular ao nivel dos passeios, com o intuito de
melhorar-se a circulagéo pedonal. Os arruamentos ostentam um perfil transversal, onde a
area reservada a circulacdo automovel reprime a de circulagdo dos pedes, apresentando

um conjunto de barreiras urbanisticas. Assim, as solu¢des devem centrar-se em reduzir o
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espaco destinado ao automdével, bem como ao estacionamento, passando a ser utilizado
para a circulagéo pedonal.

De igual modo, é essencial garantir que todos os individuos, com foco nos que
possuem mobilidade reduzida, possam usufruir das condigdes necessarias para efetuar um
atravessamento de um arruamento com comodidade e seguranca. Nesse sentido, a solugéo
podera passar por melhorar a qualidade dos atravessamentos ao diminuir a distancia a
percorrer pelo pedo, como por exemplo, reduzindo a dimensao da via de circulacdo do
trafego e aumentando a area de atravessamento, isto €, da largura da travessia pedonal,
criando-se rampas de transicdo entre o passeio e a faixa de rodagem. Esta proposta
possibilita a realizacdo de um atravessamento mais seguro e eficaz por parte dos pedes,
em especial das pessoas com mobilidade reduzida.

Sugere-se ainda intervengdes diferenciadas nos passeios e a instalacdo adequada do
mobiliario urbano de modo a fomentar as condi¢des de acessibilidade da area, a seguranca
viéria e a estética do ambiente, tornando-a mais convidativa e atraindo os residentes e
turistas. A eliminacdo de barreias fisicas e psicoldgicas incrementa a mobilidade e
assegura a continuidade dos percursos.

A implementacdo de infraestruturas deve seguir as normas do Decreto-Lei
n.°163/2006, de 8 de agosto, sugerindo-se que o desenho do mobiliario urbano seja
instalado de forma a ser detetado pela bengala dos individuos cegos.

Seguidamente serdo apresentadas as possiveis intervengdes para os diferentes pontos
criticos analisados, de forma a solucionar a questdo da acessibilidade. Deve, no entanto,

ser tomado em conta, que o perfil transversal das ruas apresentam dimensdes diferentes,
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por exemplo, num determinado ponto a totalidade da rua detém 7 metros, e no metro
seguinte, detém somente 5 metros, bem como que a circulacdo rodoviaria é efetuada so

num sentido ao longo de todo o percurso.

Tabela 12: Proposta técnica de construgdo

Faixa de rodagem com 3,5 metros de largura. Os
passeios deverdo apresentar assim uma largura
superior a 1,20 m tanto no lado direito e esquerdo
da rua.

Os lugares de estacionamento presentes e o
estacionamento abusivo devera de deixar de existir.

Rua Mae de Deus A sinalizacdo rodoviéria deverd ser colocada no
. lancil.
Rua Margarida de Chaves
Rua Dr. Guilherme Pogas Implantacdo de travessias acessiveis e remogao de

~ . obstaculos dos passeios.

Rua D. Jodo Francisco de Sousa P

Repavimentacdo do passeio ou corre¢cdo dos
existentes.

Em frente & Escola Robert lvens propde-se a
remogdo do passeio, a criagdo de uma plataforma
Unica de circulagdo e a inser¢do da faixa “amigo do
peao”.

147



Tabela 12: Proposta técnica de construcdo (continuagéo)

A faixa de rodagem devera de deter 3,5 metros de
largura e os passeios uma largura superior a 1,20 m
tanto no lado direito e esquerdo da rua.

Os lugares de estacionamento deverdo deixar de
o existir somente no lado sul da rua.

Rua Dr. Aristides de Mota
A sinalizacdo rodoviaria deverd ser colocada no
lancil.

Implantacdo de travessias acessiveis, remocéo de
obstaculos dos passeios e repavimentagdo do
passeio ou corre¢do dos existentes.

Fonte: Elaboracéo propria, 2018.

Relativamente as ruas adjacentes ao percurso em analise, e considerando que existem
na cidade de Ponta Delgada diversos passeios com uma largura transversal inferior a 3
metros, propde-se que se assuma a destruicdo dos passeios nesses arruamentos, e a criacdo
de plataformas Unicas de circulacéo.

Apresenta-se seguidamente exemplos de propostas de construcdo técnica para 0s

passeios e consequentemente respetiva via de circulacdo rodoviaria.
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Planta

Calgada Lancil Valeta Faixa de rodagem

£ s P

Calgada de cubo de basalta .05/ 0.07m

Arsia & cimento ao trago 1:5 com 0.05 de espessura

de britado de ia extensa 0.05 m de espessura
Terrena bem compactada

Lancil guia de betdo 0.13 x 0.25 x 0.50 m

Argamassa de assentamento de cimento e areia de trago 1:4

Funadagao em betao simples 0.25 x 0.30m de secgao
Camada de betao simples C20/25, com com acabamento anti-derapante

& adilivo colorido a defenir com 0.07m de espessura minima

Fundagio de brita compactada n® 1 com 0.15de espessura minima

Figura 25: Exemplo de passeio com largura livre de obstaculos superior a 1,50 m.
Fonte: Elaboragdo propria, 2018.
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Planta

Caloada__ Lam:ilI Valeta /Faixa de rodagem
“ 3

()

iE]

i

&

12 ot 0 laa'ea o

Calgada de cubo de basalta 0.05/ 0.07m

Areia e cimento ao trago 1:5 com 0.05 de espessura

de britado d: ia exlensa 0.05 m de espessura

Terreno bem compactado

Lancil guia de betdo 0.13x 0.25x 0.50 m

de de cil t0 e areia de trago 1:4

Funadag&o em betdo simples 0.25 x 0.30m de secgdo

Camada de betéo simples C20/25, com com acabamento anti-derrapante
e aditivo colorido a defenir com 0.07m de espessura minima

50 de brita n° 1 .com 0.15de minima &

Figura 26: Exemplo de remapeamento com passeio de 1,20 m.
Fonte: Elaborag&o propria, 2018.
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Planta

Lancil Valeta

Faixa de rodagem

Ve

ES

T

am

T

20 '0E0 050 050 040 03t

Calgada de cubo de basalta 0.05/ 0.07m

Areia e cimento ao trago 1:5 com 0.05 de espessura

de britado de ia extensa 0.05 m de espessura

Terreno bem compactado

Lancil guia de betdo 0.13 x 0.25 x 0.50 m

Argamassa de assentamento de cimento e areia de trago 1:4
Funadagéo em betdo simples 0.25 x 0.30m de secgéo

Camada de betdo simples C20/25, com com acabamento anti-derrapante

e aditivo colorido a defenir com 0.07m de espessura minima

Fundag&o de brita n° 1 com 0.15de minima

Figura 27: Exemplo de remapeamento com passeio superior a 1,50 m.
Fonte: Elaboracéo prépria, 2018.
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Planta

Calg.ada\ Lancil Valeta /Faixa de rodagem

Calgada de cubo de basalta 0.05/ 0.07m
Areia e cimento ao trago 1:5 com 0.05 de espessura
de britado de ia extensa 0.05 m de espessura
Terreno bem compactado
Lancil guia de betdo 0.13 x 0.256 x 0.50 m
Argamassa de assentamento de cimento e areia de trago 1:4
Funadag&o em betio simples 0.25 x 0.30m de secgéo
Camada de betao simples C20/25, com com i

e aditivo colorido a defenir com 0.07m de espessura minima

Fundag&o de brita compactada n° 1 com 0.15de espessura minima

Figura 28: Exemplo de plataforma Unica de circulagéo.
Fonte: Elaboracéo prdpria, 2018.
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5. Consideracdes finais

Apbs a Revisdo da Literatura, efetuada no Capitulo 3 da presente dissertacdo, tornou-
se evidente que o aumento significativo do uso de transporte individual conduziu a que
as cidades sofressem grandes alteracGes, sucedendo-se conflitos no espago publico.

De facto, a agressividade urbana que se tem vindo a sentir nos Gltimos anos, originou
uma desorganizacéo, de tal modo no espaco publico, e com inimeros obstaculos para o0s
individuos que deslocam-se a pé.

A evolugdo historica da mobilidade, constante no subcapitulo 3.1. A origem do
planeamento urbano, constituiu-se como um contributo para uma visdo do conjunto do
quadro da mobilidade e a sua evolucdo, tornando possivel concluir-se que o problema da
mobilidade pedonal surgiu com o aumento exponencial da motorizagdo, bem como com
0 processo de globalizacdo da industria automobilistica, em conjunto com os fendmenos
de urbanizacéo da populacéo e crescimento urbano disseminado e fracionado dos centros
urbanos.

Deste modo, o setor da mobilidade urbana depara-se com uma necessidade de
mudanca, em que torna-se cada vez mais imprescindivel fazer face aos desafios da
sustentabilidade, com condicionantes preocupantes em resultado da escassez de recursos
financeiros, induzindo fortes impactos nesse setor.

Porém, e apesar de o tema em analise ja ter sido debatido em diversos trabalhos, as
lacunas em termos de requalificacdo do ambiente urbano continuam a surgir em diversas

cidades, nomeadamente na cidade de Ponta Delgada, onde verifica-se que em certas obras
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de requalificagdo ndo é tido em conta a problemética da acessibilidade para todos, ndo
por a implementacdo das regras serem tecnicamente impossiveis ou por as obras
necessarias a sua execucdo serem desproporcionalmente dificeis. Como exemplo, é
possivel referir a recente obra efetuada no largo da Igreja do Colégio dos Jesuitas/Nucleo
de Arte Sacra do Museu Carlos Machado situada na Rua Dr. Aristides da Mota, onde
verifica-se que a rampa de acesso para os individuos com mobilidade reduzida possui
uma inclinacao superior ao previsto no Decreto Legislativo n. °163/2008, de 8 de agosto.
Desse modo, torna-se emergente o despertar da visdo dos cidaddos e entidades
responsaveis para este tema, de forma a melhorar a acessibilidade dos percursos pedonais
e consequentemente a qualidade de vida dos cidadaos.

Desenvolver um percurso pedonal acessivel a todos ndo € uma tarefa facil. Na verdade,
todas as medidas recomendadas, além de terem de ser devidamente aplicadas no terreno,
deve-se imperativamente seguir a ldgica coerente do deslocamento urbano para garantir
a conetividade. Se essa carateristica ndo é respeitada, a acessibilidade para todos em toda
a rede pedonal é colocada em causa.

E de realcar, e conforme ja referido na seccdo 3.3.2 desta dissertacdo, que a
implementacdo de normas técnicas ndo garante, por si sO, 0 sucesso da pedonalizacdo,
pelo que qualquer intervengdo no espaco urbano, esta também relacionado com a forma
como a populagcdo a acolhe e sobretudo como se apropria do espacgo, pelo que a
sensibilizacdo e a consciencializagdo da populagéo séo fundamentais para a promocéo da

mudanca de habitos e comportamento instituidos.

154



MOBILIDADE PEDONAL: NORMALIZACAO, GARANTIAS E AVALIAGCAO.
ESTUDO DO CASO APLICADO A CIDADE DE PONTA DELGADA

De um modo geral, pode-se dizer que, uma das principais conclusdes que pode-se
retirar através do caso de estudo e da simples observacdo dos nossos meios urbanos, € a
falta de hierarquizacéo viaria e de planeamento que ainda existe e que continua-se a
verificar em projetos recentes. E crucial que haja uma outra abordagem ao projetar
nacleos urbanos, que sejam alteradas prioridades, relegando o trafego viario para um
plano secundario e integrado com os restantes utilizadores. E importante criar condicdes
para a utilizacdo sustentavel do espaco publico, devolvendo-o aos cidadaos, e melhorando
as condicBes de mobilidade para os modos suaves de deslocacdo, projetando espacos que
sejam usufruidos de um modo sustentavel e acessivel a todos.

De igual modo, é importante a integracdo dos projetos, isto €, ndo podemos projetar
sem olhar o espaco como um todo, tendo em consideracdo a envolvente e garantindo-se
a sobreposicdo dos projetos das diferentes especialidades, de modo a poderem ser
detetados todas as incongruéncias que poder&o surgir, evitando assim incompatibilidades.

Com o desenvolvimento da presente dissertacdo foi possivel compreender-se 0s
principios basicos que regem o planeamento de uma rede pedonal acessivel, virado para
a sustentabilidade e inclusdo social, pelo que recomenda-se que o conceito de Desenho
Universal, analisado na sec¢do 3.3.5. da presente dissertacéo, cujo conceito consiste em
assegurar os direitos de acessibilidade a todos, tendo como objetivo criar e conceber de
uma forma independente, diferentes produtos e ambientes acessiveis, que possam ser
entendidos e utilizados por todos, sem que seja necessario recorrer-se a adaptagdes ou a

solugdes especialmente concebidas, constitua uma parte integrante e obrigatdria da
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formacao inicial de todos os profissionais que atuam na area do meio edificado, a todos
0s niveis e em todos os setores.

Através da seccdo 3.4. Evidéncia Empirica tornou-se evidente que o tema da
mobilidade tem sido discutido na Regido Autonoma dos Acores, em termos de
sustentabilidade, e respondendo a requisitos de acesso ao financiamento, porém, é
importante acrescentar a problematica da acessibilidade a todos no @mbito da mobilidade
pedonal, uma vez que a mobilidade depende desta.

No presente estudo do caso da cidade de Ponta Delgada, a analise da acessibilidade de
infraestruturas pedonais efetuada com o recurso a cartografia fornecida pela Camara
Municipal de Ponta Delgada, bem como do trabalho de campo, permitiu identificar e
mapear as situacdes das infraestruturas pedonais em funcéo da conformidade ou nao, face
as exigéncias da legislacdo em vigor, tornando possivel identificar as zonas a intervir.
Concluiu-se que a maior parte do percurso analisado encontra-se em desconformidade
com o Decreto-Lei n.°163/2006, de 8 de agosto. Em termos estatisticos e conforme
referido na seccdo 4.2., somente 15,85% do percurso estd em conformidade, sendo que
este valor contabiliza a acessibilidade em ambos os lados dos passeios do percurso, isto
€, Nos percursos consta passeios tanto no lado direito como no esquerdo. Salienta-se ainda
que apesar da acessibilidade a um percurso depender da acessibilidade no seu todo, na
presente dissertacdo, assumiu-se que se pretende diagnosticar a acessibilidade pedonal
dessas infraestruturas nos percursos em anélise, visando processos de reabilitacdo urbana,
em que é necessario priorizar acdes construtivas e atuar, pelo que a classificacdo da

acessibilidade resultou da analise autdbnoma dos atributos de acessibilidade da via publica,
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fazendo prevalecer a importancia localizada de cada obstaculo, sem que a mesma fosse
alargada para a totalidade do percurso.

No Capitulo 1. Introducdo, da presente dissertacdo foram colocadas as seguintes
questoes:

a) Qual é o estado da mobilidade e acessibilidade pedonal no percurso em anélise? E

acessivel as pessoas com mobilidade reduzida?

b) Que falhas existem no percurso em analise a nivel pedonal?

c) Quais as solucdes que poderdo ser implementadas para qualificar a mobilidade

pedonal no percurso em anéalise?

Com a analise efetuada, torna-se possivel concluir que a situacdo da mobilidade e
acessibilidade pedonal no percurso pedonal em anélise é desajustada para os individuos
com mobilidade reduzida.

Diversas falhas foram identificadas ao longo do Capitulo 4, desde os passeios que ndo
possuem a largura minima, nem as inclinacfes adequadas, verificando-se ainda uma
largura livre de obstaculos inferior a 1,2 metros, com a localizacdo inadequada de
sinalizacdo rodoviaria e mobilidrio urbano, estacionamento abusivo, inexisténcia de
lancis rebaixados ou elevados, ndo permitindo 0 acesso autdbnomo do pedo a faixa de
rodagem e vice-versa, passagens pedonais sem remapeamento de acesso aos passeios,
auséncia de conetividade nas infraestruturas pedonais, inexisténcia de rampas, de faixas
tateis de presenca e direcional.

No que se refere a questdo das solucdes a ser implementadas para qualificar a

mobilidade pedonal no percurso em analise, as mesmas deverdo passar por rebaixar o
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lancil dos passeios limitrofes nas travessias pedonais, através de um remapeamento;
melhorar a qualidade dos atravessamentos ao diminuir a distancia a percorrer pelo peéo;
reforcar as marcacgdes horizontais nas travessias pedonais; remover os obstaculos nos
passeios e aloja-los na zona de mobiliario urbano; aumentar a largura dos passeios,
reduzindo a largura da faixa de rodagem; assumir a destruicdo de passeios nos
arruamentos com largura inferior a trés metros, assumindo-se a partilha entre pedo e
veiculos e a repavimentacdo ou reparacdo pontual de pavimentos. As solucdes no
percurso em andlise devem centrar-se em reduzir ndo so6 o espaco destinado ao automavel,
como também de alguns estacionamentos que passarao a ser utilizados para a circulacéo
pedonal.

Apesar de o presente estudo contribuir para a analise da atividade pedonal num
determinado percurso da cidade Ponta Delgada, e conforme referido anteriormente, deve-
se garantir uma légica coerente do deslocamento urbano para garantir a conetividade, pelo
que as propostas de solucdes apresentadas na presente dissertacdo e constantes ao longo
do Capitulo 4, poderdo ser alargadas a outros arruamentos da cidade de Ponta Delgada.
Desse modo, tornar-se-a4 possivel preencher as lacunas relativas as viagens a curta
distancia na cidade.

Todas as solugdes apresentadas contribuem para um ambiente pedonal que se pretende
que seja inclusivo para todos os cidaddos, com ambientes agradaveis que incentivem a
deslocacdo a pé.

Por fim, e conforme ja referido, a presente dissertacdo procura contribuir para a

mudanca dos espacos urbanos na cidade de Ponta Delgada ao despertar a visdo dos
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cidaddos, das administragcdes municipais e governamentais, dos estudantes, professores,
investigadores com foco em administracdo publica, principalmente em gestdo autarquica
ou gestdo territorial e profissionais da area de arquitetura e urbanismo, por tratar-se de
um tema proveitoso para o planeamento das novas cidades ou reabilitacdo das existentes
servindo como manual para os profissionais da area, e pelo facto de ser dos primeiros
trabalhos na area da mobilidade e acessibilidade pedonal, especificamente sobre a cidade
de Ponta Delgada, que de uma forma sintetizada apresenta 0s requisitos essenciais para a

implementacao de uma rede pedonal acessivel.
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1. Introducéo

A segunda parte deste documento escrito corresponde a vertente de projeto/préatica da
disciplina do 5.° ano de Projeto Final de Arquitetura do ano letivo 2017/2018.

A area de andlise situa-se no Concelho de Alenquer, desde o inicio da sua vila até a Vala
do Carregado.

Com o objetivo de ligar a zona ribeirinha com a zona rural e urbana, interligando o
Alojamento Turistico através de novos percursos, vias pedonais e ciclovias foi necessario
iniciar um processo de investigacdo e de analise em grupo.

Ap0s o processo de trabalho e visitas ao terreno, o grupo desenvolveu uma estratégia de
intervencdo para o melhoramento do territrio que incidiu em 6 pontos especificos,
desenvolvidos posteriormente e individualmente por cada elemento do grupo como a sua
vertente pratica ou projeto final de arquitetura.

Como indicador de partida do grupo foi definido a intengdo politica de criar uma ciclovia
que interliga Vila Franca de Xira a Azambuja. A proposta passa pela Vala do Carregado,
local onde aproveitei a ciclovia para criar um programa de intervencdo individual.

O objetivo desta proposta individual prende-se em criar um percurso publico e outro de
carater mais privado, pelo que o programa passa desde a criagdo de um parque de
merendas, um bar e instalagbes sanitarias que ddo auxilio ao parque de merendas,
seguindo-se um cais de pesca e um posto observatorio de aves, que situam-se na ciclovia
publica.

Com o intuito de obter-se uma transicdo da parte publica para a privada foi criado um
volume de rececdo que faz a ligacdo a sete volumes de alojamento turistico.
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2. Resumo historico

Ao analisar-se historicamente o concelho de Alenguer, pode-se dizer que este concelho
desempenhou um influente papel em cada época da Historia de Portugal, sendo notavel
0s Vvestigios construtivos existentes na Vila de Alenquer, como a existéncia de habitacdes
desde a Pré-Historia no Castro da Ota e no castro da Pedra de Ouro, reminiscéncias da
Idade Média, igrejas renascentistas, a presenca romantica do Paco Municipal, etc,
revelando assim um patriménio historico e cultural estimavel.

Da ocupacdo romana de Alenquer, seguiu-se a &rabe, que aproveitou 0S recursos
defensivos do sitio de Alenquer com a sua posi¢do na linha do Tejo para edificar uma
fortificacdo, porém no século XII seguiu-se a reconquista crista.

Atualmente, o Concelho de Alenquer pertencente ao Distrito de Lisboa, possui 11
freguesias, sendo elas: Meca, Carnota, Olhalvo, Ventosa, Ota, Vila Verde dos Francos,
Unido das Freguesias de Alenquer - Santo Estévéao e Triana, Unido das Freguesias de
Abrigada e Cabanas de Torres, Unido das Freguesias de Aldeia Galega da Merceana e
Aldeia Gavinha, Unido das Freguesias de Ribafria e Pereiro de Palhacana e Unido das
Freguesias de Carregado e Cadafais.

No que se refere a freguesia do Carregado, esta foi agregada em 2013 no &mbito de uma
reforma administrativa nacional a freguesia de Cadafais, da qual é sede, formando uma
nova freguesia denominada Uniéo das Freguesias de Carregado e Cadafais.

Desde os primordios que o Carregado mantém uma tradicdo de no central das linhas
viarias que cruzam o Pais, assumindo um papel historico-geografico de grande
importancia como estagdo ferroviaria, porto fluvial e centro viario de ligagdo com o Norte
do Pais.
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Foi entre os anos de 1832 e 1855 que alguns habitantes de Alenquer envolveram-se
ativamente na vida politica do Pais, constituindo-se o Concelho em 1855.

A primeira viagem feita de comboio em Portugal comecou na vila do Carregado, tendo
sido inaugurado em outubro de 1856, o caminho de ferro de Portugal, com a 12 linha
férrea de Lisboa ao Carregado.

O Carregado, assumindo-se como centro de comunicag6es, desempenhou ainda um papel
essencial no servico da mala-posta, durante o século X1X. Ainda na idade média, tornou-
se um ponto estratégico para a producdo artesanal e agricola da regido.

Em 1870 foi retomada a construcdo de edificios industriais, como a construcao da Fabrica
da Chemina que produzia lanificios, seguindo-se em 1889 a construcdo da Fabrica da
Romeira. Em 1890 foi construido os Pacos do Concelho, com um desenho de estilo
romantico.

O concelho de Alenquer apresenta-se assim fortemente marcado pelas ocorréncias
politicas, sociais e artisticas ocorridas no século XIX, nomeadamente a parca
industrializacdo de Portugal que participou tardiamente na Revolucdo Industrial, a
arquitetura romantica, etc.
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3. Proposta de grupo

184

Planta geral de grupo

(—
(—
(—
(—
(—

Habitagdo em aglomerados | Margarida Condeixa
Habitagdo na estrada da Vala do Carregado | Rafael Martins
Sociedade de vinhos Victor Matos Il S.A. | Sarah Andrade
Escola Técnico-Profissional | Dinis Simao

Centro Ludico | Matilde Branco

Alojamento turistico da Vala do Carregado | Bruno Furtado



Para a proposta de grupo tornou-se relevante entender-se quais as propostas politicas para
Alenquer e quais as pretensfes para a Vala do Carregado. Através da investigacdo em
grupo, verificou-se que a cor politica em Alenquer manteve-se constante, sendo o partido
socialista que tem estado no poder, porém, tem vindo a perder forca politica ao longo dos
anos, conforme pode-se observar no grafico abaixo.
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Procurando dar relevancia as propostas do partido local, investigou-se as propostas da
autarquia para Alenquer, e quais as propostas mais convenientes ao local e com
perspetivas futuras.

Prevé-se um aumento significativo em Alenquer devido as plataformas logisticas
Jeronimo Martins, calculando-se a criacdo de mais de 700 postos de trabalho, e desse
modo, o aumento do n.° de individuos a viver no Carregado, 0 que acarretard mais
movimento a freguesia, mais vida.

A estratégia de grupo envolveu a criacdo de habitacdo em aglomerado, habitacdo na
estrada da Vala do Carregado, sociedade de vinhos Victor Matos Il S.A., Escola Técnica/
Profissional, centro Iudico e alojamento turistico da Vala do Carregado.

A ligacdo das propostas é efetuada através de uma ciclovia, que delimitada desde Vila
Franca de Xira até Azambuja e passando pela Vala do Carregado, propbe-se que seja
estendida até Alenquer.

E de salientar que a estratégia de grupo proposta é possivel, tendo em conta o trabalho do
colega Carlos Cruz no redesenho da estacdo da Vala do Carregado, que conduzira a uma
maior fluidez na zona beira rio.
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3.1. Os locais de intervencgéo

Habitacdo em aglomerados | Margarida Condeixa

A proposta tem como finalidade criar tipologias de varios formatos, T1, T2, T3, T4 e T5,
procurando oferecer areas favoraveis e terreno para usufruto privado com garagem, etc.
As tipologias oferecem uma qualidade/preco que néo se encontra na cidade de lisboa.

Habitacdo na estrada da Vala do Carregado | Rafael Martins

Tem como objetivo trazer uma nova vida a estrada do Carregado, procurando corrigir o
percurso viario pedonal e ciclovias, bem como tipologias e acrescentando um conjunto
de apartamentos e servicos virados para a praca.

Sociedade de vinhos Victor Matos Il S.A. | Sarah Andrade

A proposta visa remodelar e acrescentar um nucleo novo na fabrica de vinho da vala, de
modo a possibilitar o arrecadamento de turismo e de programas de provas de vinhos, com
usufruto de um restaurante projetado de novo.

Escola Técnico-Profissional | Dinis Simao

A proposta surge no seguimento da proposta partidaria, em que a autarquia tinha como
objetivo criar uma escola profissional para os habitantes locais. A proposta inclui oficinas
de madeira mecénica e eletricidade, uma biblioteca e salas de aulas para a boa formacéo
dos cursos propostos.
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Centro Ludico | Matilde Branco

Tem como objetivo dar uma dindmica a beira rio, pelo que este projeto apresenta um
centro ladico, uma escola de canoagem, oficina de pequenos de barcos, um porto para
atracar barcos, entre outras coisas.

Alojamento turistico da Vala do Carregado | Bruno Furtado

Nesta proposta encontra-se alojamentos turisticos que se prolongam para dentro do rio,
um bar de auxilio ao novo parque de merendas, também redesenhado no &mbito desta
proposta, um pontdo para observar as aves do centro de aves que se situa na outra margem
do rio, e um molhe flutuante que serve para fins de pesca desportiva.
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4. Proposta individual

Considerando que Alenquer apresenta um crescimento demografico com a afluéncia de
populagéo proveniente de outras regides, 0 que demonstra a sua capacidade de atragéo,
bem como pelo facto do Carregado deter uma posicdo geogréafica favoravel e de destaque,
de elevada densidade populacional, com esta proposta individual procura-se trazer a Vala
do Carregado um carater mais turistico, aproveitando a proposta governamental da
ciclovia e redesenhando a area do parque de merendas, utilizando a ciclovia para
demarcar este espaco e acrescentando-lhe um bar que entra pelo rio e umas instalacdes
sanitarias, utilizando-se ainda um passadico para criar um cais flutuante para fins de
pesca, um pontdo que entra dentro do rio para observar as aves, uma vez que do outro
lado do rio existe uma reserva de aves.

Num &mbito mais privado, foi proposto a cria¢cdo de uma zona de alojamento turistico,
com sete volumes diversificados, que podem ser vividos de diversas formas, por serem
projetados de forma a proporcionar uma dinamica de permanéncia diversificada, com
zonas de uso projetadas ao longo de uma das paredes do volume.
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Planta de implantacao
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Fotos de Rafael Martins
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Planta do Bar
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Planta da Rececédo
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Planta Habitacdo
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