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RESUMO

O tema da mobilidade tem sido alvo de grande interesse na actualidade, focado ndo sé por
ambientalistas que todos os dias nos alertam sobre os niveis de poluicdo, mas também pelo

cidaddo comum que usa o automével privado como meio de se deslocarem pela urbe.

A questdo a que esta tese tera de dar resposta é a de necessidade de motivagdo para a
mobilidade pedonal. O problema estd na falta de motivagdo que o lugar oferece? Na falta de
um passeio com largura adequada? Na seguranca? Uma rua com auséncia de luz? Estes sdo

alguns dos exemplos que podem influenciar a nossa escolha a ndo andar a pé.

Pretende-se com esta dissertacdo abordar o tema da mobilidade, mediante a procura de
alternativas ao automével privado; na forma de melhorar a estrutura dos transportes publicos,
integrando a circulagdo pedonal e em bicicleta numa rede articulada com outros modos de

transporte.

As metodologias usadas na resposta a questdo incluem:

a pesquisa documental relativa ao Estado da Arte,

e adefinicdo de parametros e critérios de avaliacao,

e aobservacdo e andlise cartografica da morfologia da zona de estudo,

e 0 diagnostico das condicGes de acessibilidade fisica e visual, inerentes a sua estrutura
espacial através da sua confrontagdo com os parametros;

e ensaio de uma ferramenta de apoio ao projecto.

Como caso de estudo usamos uma area em Alcantara, Lisboa, sujeitando-a a uma avaliacdo
de factores criticos e ensaiando um modelo de projecto que vise a melhoria de acessibilidade

no caso de estudo.

Concluindo-se assim com um contributo analitico para sugerir um percurso de mobilidades
suaves capaz de garantir uma melhoria na acessibilidade do lugar em estudo, conferindo
continuidade entre espagos publicos e ainda a adop¢do de medidas de projecto, com ajudas

técnicas ou de comunicagdo compensadoras.

PALAVRAS-CHAVE: ESPACO PUBLICO; REDE PEDONAL E CICLAVEL; SEGURANGA E CONFORTO



ABSTRACT

The issue of mobility has been interest today, focusing not only by environmentalists, who
warn us all day on the levels of pollution, but also by ordinary people using the private car as a

means of getting about in town.

The question that this thesis needs to address is the need of motivation for pedestrian
mobility. The problem is the lack of motivation that the place offers? A walk with inadequate
width? In public safety? A street with no light? These are some examples that may influence

our choice not to walk.

This dissertation aims to address the subject of mobility, through the search for alternatives
to the private car; in order to improve the structure of public transport, integrating the

pedestrian and bicycle traffic on a network with other modes of transport.
The methodologies used in to answer the question include:

e documentary research on the state of the art;
¢ the definition of parameters and evaluation criteria;

¢ observation and cartographic analysis of the morphology of the study area;

¢ the diagnosis of conditions of physical and visual accessibility, inherent in the spatial

structure through its confrontation with the parameters;
e test a tool to support the project.

It was used as a case study area in Alcantara, Lisbon, subjecting it to an assessment of
critical factors and rehearsing a model project that aims to improve accessibility in the case

study.

It is concluded with an analytical input to suggest a course of gentle mobility can provide an
improvement in the accessibility of the place under study, providing continuity between public
spaces and adopting measures for the project, with technical aids or communication

rewarding.

KEY WORDS: URBAN SPACE, PEDESTRIAN AND CYCLING NETWORK, SECURITY AND COMFORT
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CAPITULO I. INTRODUCAO



Espago Publico e Sociedade

Se considerarmos que “espaco” é todo o intervalo entre dois corpos e “publico” é aquilo
ndo oferece barreiras ao seu acesso, a partida poderiamos definir espaco publico como uma

extensdo espacial relativamente homogénea onde o acesso é comum.

Hospitais, centros comerciais, centros de cultura e escolas sdo equipamentos, que apesar
de apresentarem algumas restricdes ao acesso, sdo conhecidos por pertencerem ao dominio
publico. Num campo mais livre, conhecemos os parques, os jardins, as pracas, as ruas (etc.)

todos caracterizados por espacos de circulagdo mas vividos de forma diferente.
Devemos entdo considerar apenas a interpretacgdo intuitiva de cada palavra?

Jan Gehl (2006), no seu livro “La humanizacion del espacio urbano” refere que as
actividades que levam as pessoas a ocupar o espac¢o publico se vdo reduzindo as “estritamente
necessdrias” a medida que a qualidade do espago publico diminui. E exactamente essa

diminuicdo de actividade que suscita a falta de relagdes sociais na civilizacdao de hoje.

E essencial entender o espaco urbano na sua funcdo e na sua correlacdo com a sociedade.
Entre outras funcdes a da circulagdo é relevante no Espaco Publico Urbano pois garante as

formas de mobilidade e interacgao.

O automovel e o pedo

O automovel representa uma das maiores contradicdes do momento: se por um lado influi
numa qualidade de vida dos individuos, que desde a sua criagdo tem resolvido o problema da

mobilidade, torna-se agora simultaneamente num potencial de risco.

Verifica-se um pouco por todas as cidades que o estacionamento automodvel tem
aumentado e ocupado o espago que pertence ao pedo, estas situagdes levam ao pedo ocupar

a faixa automoével, que sem alternativa se tornam vulneraveis.

Esta € uma das principais razoes que fundamenta a Estratégia Nacional de Seguranga
Rodoviaria ao defender a introducdo de zonas com velocidade maxima de 30km/h em

Portugal, para acalmia do trafego automavel.

Um adulto que se desloque de bicicleta podera atingir velocidades entre os 15 e os 30km/h,

que sera o limite para que os ciclistas sintam maior seguranca.



Mobilidade pedonal e ciclavel

Os percursos ciclaveis em Lisboa foram por muito tempo destinados apenas ao lazer. Hoje

ha necessidade de oferecer outras condi¢cdes a populagdo, outros modos de transporte,

alternativos ao privado.

Existem diversos métodos da bicicleta partilhar o espago de circulagdo, com os carros.
Pistas ou faixas ciclaveis? As primeiras existem separadas da circulagdo automodvel enquanto as
faixas ciclaveis existem adjacentes ao espacgo rodovidrio sem qualquer tipo de separacao fisica

entre si.

Conforto e mobilidade

O conforto é outra base que se procura ao realizar cada tarefa, e no caso da mobilidade
urbana, falamos de declives, elegendo, sempre que possivel, o caminho com auséncia de

declive.

Cada plano para concepgao de percursos pedonais ou ciclaveis estd intimamente associado
a morfologia do territério para o qual é projectado, sabemos que para o movimento em
bicicleta se preferem vias com inclinagdo menos que 5% e que quanto maior a rampa, maior
sera o esforco necessario a sua subida compreendendo a necessidade de paragem a meio do

trajecto.

As condic¢Oes climaticas também influem, é necessario providenciar locais com vegetacgao
de modo a criar sombra ou amenizar a queda da chuva. Todas estas limitacdes e condigdes,
guando falamos de modos suaves ou lentos, como o movimento pedonal ou de bicicleta, sdo

especialmente relevantes.

Objectivos e Metodologia

Embora esta dissertacdo ndo seja um relatdrio de projecto ela é motivada pela cadeira de
Projecto Final, cujo tema abordou a realizacdo de um plano de urbanizagdo na zona ocidental
de Lisboa (Alcantara, Ajuda e Belém). Todo este trabalho transmitiu uma grande necessidade
de entender a cidade e a estrutura urbana, assim como o modo de vida e as necessidades

destes habitantes.



Neste sentido foi importante compreender a importancia da vida no espaco publico e na

forma como o préprio lugar pode influenciar o bem-estar fisico mental e social.

O trabalho desenvolve-se na temdtica do espacgo publico, das mobilidades suaves e na
andlise de barreiras ao espaco pedonal. Em especial a mobilidade pedonal e a utilizagdo da
bicicleta nas deslocagbes didrias na cidade de Lisboa tém vindo a reduzir-se devido a varios
factores. Torna-se necessario promover esta nova cultura de transporte, alcancando todo um
processo de esclarecimento da relevancia da mobilidade como forma de garantir a

acessibilidade em meio urbano, em especial relativamente as mobilidades “suaves”.

Assim o objectivo geral deste trabalho é:

Identificar e analisar os factores de limitacdo, problemas e requisitos relacionados com

questdes de espacialidade, topografia e uso na mobilidade pedonal e ciclavel.

Como objectivos especificos teremos:

1. Compreender como a velocidade automével pode influenciar as mobilidades lentas

e os “meios de acalmia” possiveis;

2. Sistematizar aspectos técnicos na intervengdo estratégica de percursos:

velocidades, dimensdes e perfis de rua, comunicacdo;

3. Identificar as vantagens na aplicacdo de meios mecanicos de interface para curtas

distancias ou entre transportes colectivos;

4. Avaliar os tracos socioculturais, necessidades e limitacGes em matéria de espaco

publico num caso de estudo;

5. Ensaiar um modelo de projecto que vise a melhoria da acessibilidade no caso de

estudo, entre Alcantara e o Alvito, privilegiando a mobilidade pedonal.



As metodologias a usar na resposta as questdes estabelecidas na presente tese

caracterizam-se por uma esséncia exploratdria e empirica, incluindo:

e apesquisa documental relativa ao Estado da Arte,

e adefinicdo de parametros e critérios de avaliacao,

e aobservacdo e andlise cartografica da morfologia da zona de estudo,

e 0 diagnostico das condi¢Ges de acessibilidade fisica e visual, inerentes a sua estrutura
espacial através da sua confrontagdo com os parametros;

e ensaio de uma ferramenta de apoio ao projecto

A pesquisa documental reflecte-se em estudos desenvolvidos no ambito da tematica do
espaco publico, das mobilidades suaves e na analise das barreiras ao movimento pedonal,

considerando critérios de conforto e seguranca na utilizacdo do espaco publico urbano.

No caso de estudo as caracteristicas morfoldgicas contemplardo uma analise da malha
urbana, procurando identificar, tipificar e classificar as barreiras/obstaculos que contribuem

actualmente para uma mobilidade carenciada no caso do Alvito.

Apds analisar os pontos referidos, sera entdo possivel sugerir um percurso de mobilidades
suaves capaz de garantir uma melhoria na acessibilidade do lugar em estudo, conferindo
continuidade entre espagos publicos e ainda a adop¢do de medidas de projecto, com ajudas

técnicas ou de comunicagdo compensadoras.



CAPITULO II. ESTADO DA ARTE - CONCEITOS, E
QUADRO TEORICO



1. ESPACO PUBLICO - Conceitos

1.1. Nogoes de Espago Publico

As primeiras interpretacdes de espaco publico encontram-se no final do séc. XIX,
justificadas numa ideia fisico-espacial, representando como area livre existente entre a

edificacdo urbana, comum a toda a colectividade.

“Os espagos sdo ‘publicos’ porque sdo propriedade e responsabilidade da colectividade e
isto significa também que s@o de utilizagdo livre para todo o mundo”. (Noguera, 1984 p. 25)
Juli Esteban i Noguera explica ainda que os espagos publicos sdo como uma rede, “porque se

trata de um espago continuo formado por diferentes elementos que se interligam”.

“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 sdo visiveis a

partir destes espacos” ou seja a paisagem urbana ou fachadas. (Antoni Remesar, 2005)

Actualmente reconhece-se que estes espacos reproduzem o reflexo da propria cidade.
Identificam-se como elemento gerador de cidade e ndo apenas resultado sobrante das

edificagdes, “é por definicdo o espago de continuidade urbana”. (Brandao, 2005)

E reconhecido como elemento importante na hierarquia do ordenamento do territério,
pela sua responsabilidade na coesao social. Confere a cidade uma condicdo de centralidade

pela “realidade material e simbdlica a cidade”, atribuindo-lhe uma marca prépria.

Segundo Borja (2003) é lugar de contacto entre pessoas, de animagdo urbana e por vezes

de expressdao comunitaria.

Se sempre desempenhou um papel fundamental na vida urbana, a nivel politico (nas
representacdes do poder militar e politico ainda antes do séc. XVI.), o espago publico concede
também um caracter sdcio-cultural: pois é aqui “onde as pessoas circulam, (...) é o espago onde
se encontram, onde se sentam, onde conversam.” (Salgado p. 90). “A rua é o encontro com a
vida global, o sol, a chuva, o calor, e o frio e as flores e os outros homens e os espagos {(...)".

(Ramos, 2005)

Palco de representacdo, que compde uma estrutura socialmente compartilhada, onde os
“encontros” e as relagdes entre individuos dao lugar a expressdo. O Espago Publico caracteriza
um lugar de aprendizagem, onde a diversidade e as comparac¢des de ideias fazem crescer o

individuo.
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Por estas razoes, é importante que a nivel de projecto seja considerado como elemento

condutor de todo o projecto urbano. (Borja, et al., 2003)

Tipologias do espago publico

Se é o espaco publico capaz de despertar o imaginario, os sonhos, ou simplesmente

permite que consigamos abstrair-nos da azafama quotidiana, ele pode, ao mesmo tempo, ser

lugar ludico ou politico, de actividade individual ou colectiva (esplanadas, feiras, festas, etc.)

fornecendo uma grande variedade de situacoes.

Para compreendermos melhor o ambiente urbano, Pedro Branddo (2008) apresenta 15

tipologias de espaco publico fazendo a sua correspondéncia e ao papel de cada individuo em

determinado lugar.

a. Espacos - Tragado

b. Espacos - 'Paisagem’

c. Espagos - Deslocagao

d. Espagos - Memoria

e. Espagos comerciais

f. Espacos gerados

Encontro
Circulagdo

Lazer — Natureza
Contemplagdo
Transporte
Canal
Estacionamento
Saudade,
Arqueologia,

Memoriais

Semi-interiores,
Semi-exteriores
Por edificios,

Por equipamentos,

Por sistemas

1. Largos, pragas

2. Ruas, avenidas

3. Jardins, parques

4. Miradouros, panoramas

5. EstagOes, paragens, interfaces
6. Vias férreas, auto-estradas

7. Parking, Silos

8. Cemitérios

9. Industrial, Agricola, Servigos

10.Espagos Monumentais

11.Mercados, centros comerciais, arcadas
12.Mercado levante, quiosques, toldos

13. Adro, passagem, galeria, patio
14.Culturais, desportivos, religiosos, infantis

15. lluminagdo, mobiliario, comunicagao, arte

7

TABELA 1. Tipologias de Espago Publico

(Pedro Brandao)

Como estrutura, o espaco publico é “fundador” da urbanidade, pois determina o

desenvolvimento das cidades e adapta-se ao sitio através das redes de comunica¢do e das

infra-estruturas. Cada lugar revela uma valéncia evidente, mas juntos completam a vivéncia

urbana contribuindo na no¢do de bem-estar fisico, visual e psicoldgico.

1. ESPACO PUBLICO — Conceitos



O autor consegue entdo sintetizar o papel do espacgo publico, que conjuntamente com os

elementos que o constituem se revela importante na formacgao social de um individuo.

Para o tema desenvolvido nesta tese, importa estudar os espagos de encontro e circulagao,

que na vertente do peéo por vezes se entrecruzam com os transportes:

a) Avenidas e Ruas

Constituem um conjunto de espacos lineares de circulagdo, nesta matéria importa os

destinados fundamentalmente a mobilidade e permanéncia de pessoas a pé:

Rua Pedonal
Rua fechada ao transito automaével, exclusivamente pedonal, geralmente ladeado de
comércio, ou mesmo bancos, no centro da cidade, muitas vezes dirigindo um percurso

principal.

Ruas de Transito Restrito

Ruas onde a restricdo de trafego proporcionam o possivel alargamento dos passeios,
plantacdo de arvores, cooperando nas melhorias param pedestres.

“A ideia da limitacdo do trdfego tem origem na necessidade de adaptar a circula¢éo
automodvel aos outros utilizadores da via: zonas de trdnsito para os pedes, espaco
comercial (lojas, cafés), espaco social (espaco de jogos para as criangas, conversas no

passeio), e sobretudo habitat” (Comissao Europeia, 2000 p. 35)

b) Pragas e Largos

Espacos livres vistos como elementos de forte centralidade onde convergem ruas, paragens
de transporte, trajectos pedonais e outros, sdo lugares de forte centralidade, variando

segundo a dimensao (de escala maior no 12 caso).

c) Jardins e Parques

Os espacos verdes sdo parte integrante da cidade com uma grande importancia. Embora se
apresentem com escalas distintas, os jardins e os parques, apresentam uma matéria comum

centrada no cidad3do.

Seja um grande espago aberto ou delimitado por edificios, ambos proporcionam
actividades de lazer diversas, pode incluir parques infantis, areas de repouso, instalacbes

desportivas, etc.
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Privilegiam da presenca da relva e/ou de arvores, oferecendo uma aproximacdo a natureza,

mesmo que o espacgo tenha um caracter histérico.

Os parques tornaram-se populares para caminhadas a pé e recreacdo. Mas sdo também

importantes na preservacdo ecolégica da cidade.

d) Transportes

Responsaveis por ligar as diferentes partes de uma cidade, um conjunto integrado para

combater a fragmentacao do tecido urbano.
Meio de interligar os espagos e percursos previamente descritos.

Nesta classe, pode abarcar-se o automodvel privado, mas numa tentativa de favorecer o

pedo é necessdrio considerar o efeito da velocidade do trafego.

O Transporte Publico devera ser considerado como parte fundamental, na estratégia de
acessibilidade, dando preferéncia a um projecto que considere uma circulagdo continua,

incrementando uma rede entre pedes e ciclistas e assim a localidade adquire coeréncia.

Estes sdo alguns dos elementos, que se relacionam directamente na rede de mobilidade
suave, na medida em que torna o individuo capaz de compreender a cidade, numa matriz de

proximidade e compatibilidade de usos.

1.2 Relagdes de espacialidade e uso

“People are not passive, however; they influence and change the environment, as it

influences and change them.” (Carmona, et al., 2003 p. 106)

Existe sempre um didlogo, entre os elementos naturais de cada espaco publico com os
edificios que o delimitam, com a existéncia de vegetacdo, o som dos pardais, a oportunidade
de sentir uma brisa, e até mesmo os caminhos que interligam os diferentes espacos, sdo todo

um conjunto de ingredientes que nos ajudam a criam uma série de ambientes distintos.

O factor originario que nos leva a acgao é exactamente o “motivo”, que impulsiona para
nos deslocarmos, contudo, ndo explica porqué razdo mudamos tdo varias vezes o percurso do

NOSSO rumo.
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Qualquer actividade a desempenhar vai ter sobre um individuo uma influéncia no caminho
que percorrer. Todavia ndo vale por si so, de acordo com Gehl (2001), a qualidade do ambiente
fisico influencia significativamente as actividades externas, que sdo classificadas em:

necessdrias, opcionais e sociais.

As “actividades necessdrias” sao estabelecidas pela vida quotidiana, como ir trabalhar ou
esperar pelo transporte, independentemente das condig¢oes fisicas ou do estado do clima, que
precisam usar o espago publico como trajectéria; as “actividades opcionais” sao influenciadas
pelas condi¢Bes de tempo e pelas caracteristicas fisicas do local e dependem das escolhas dos
participantes; ja as “actividades sociais”, também denominadas de “resultantes”, sdo
consequéncia da presenca de pessoas no espaco publico. O caracter desta ultima varia
consoante o contexto, sendo que por vezes, acontece por consequéncia das anteriores. Quem
nunca encontrou um amigo enquanto percorria uma rua? Quer em situacdes de deslocacao

para o trabalho ou por lazer, é possivel dar-se estes encontros espontaneos.

Requisitos de Qualidade no Espago Publico

O espaco urbano é caracterizado como palco que serve de ponto de encontro aos actores
da cidade. Mas em varias situa¢Ges nota-se uma auséncia de vida nestes espacos. Esta situagdo
de perda de identidade é um tema muito abordado actualmente, uma preocupac¢do pelo
“declinio” da vida urbana. O que serd que leva as pessoas a abandonar o espac¢o exterior?
Estard a perder importancia? E porqué, o que se dissipou nestes lugares para deixar de atrair

as pessoas?

Torna-se necessario cativar a vivéncia exterior, alterar este cendrio que da imagem a cidade
e que a torna Unica, incrementar-lhe um elemento sedutor, “bromover a estabilidade mental,

descomprimindo do mundo do trabalho (...) Uma forma de relaxe”. (Gongalves, 2006)

Algum do dinamismo no qual o espac¢o urbano estd sujeito deve-se as mudancgas sociais,
mas ndo podemos perder a frase de Carmona (2006): “os espacos publicos sGo transformados
pelas pessoas e estas influenciadas pelo espago”, ou seja, existe sempre um suporte que capta

a curiosidade de viver cada lugar.
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Como é possivel, atingir esse grande objectivo dos Espagos Publicos?

Tudo se cinge a potencialidade que o espaco oferece em patrocinar um motivo para
“estar”, é fundamental que corresponda as existéncias dos seus habitantes, criar um espirito
de satisfacdo emocional é o primeiro passo para obstruir medos e fomentar o uso, aumentar

as probabilidades de comunicagao, conferindo qualidade.

Falar em qualidade do espaco publico, envolve avaliar o papel e imagem que este sistema
desempenha sobre a sociedade, “ponderando a intensidade e a qualidade das relagbes sociais
que proporciona, pela sua for¢a de misturar grupos e comportamentos, pela sua capacidade de
estimular a identificagdo simbdlica, a [livre] expressdo e a de integragdo de culturas”. (Borja, et

al., 2003 p. 2/47)

Através das tabelas seguintes podemos observar os parametros de avaliacdo de espaco
publico e os indicadores que devem ser considerados na formulacdo de uma ideia de rede de

espacos publicos urbanos.

FIGURA 1. High Line Park, Manhathan
(http://www.thehighline.org/galleries/images/high-line-park-photos)
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TABELA 2. Critérios de avaliagdo do espago publico
(Baseado em Antoni Remesar (2005) e Pedro Brand&o (2008))

Parametro Requisitos Indicadores e Referéncias

a. Social Identidade “(...) cada uma das partes ou zonas da cidade tem

um patriménio de conjuntos e edificios, de vazios e
percursos, de monumentos e de simbolos, que s&o
referéncias da sua identidade (...)” (Branddo e
Remesar, 2000).

e Memodrias, tradigdes locais e diversidade cultural:

e Significado da area;

o Historia e patriménio;

e Usos dominantes

o Sistema e redes de comunicagdo (pedonal ou motorizado)

e Sistema de orientagdo e de referéncias espacial

e intrinsecamente relacionada com a apropriacdo do espago

por parte da populagdo um sentimento de pertenca;
“reconhecimento do cardcter de um lugar (...)
como sendo coerente” (Brandao, 2008)
e ideias, sentimentos, valores, significados, preferéncias e

atitudes

Inclusdo Ter presentes pessoas de idade e de capacidade reduzida

Seguranca Refere-se a implantagdo, as caracteristicas fisicas e materiais
dos proprios produtos ou objectos;

- evitar objectos protuberantes

Ordenagdo hierarquica do material urbano
-Resisténcia ao vandalismo
-Ambiente pedonal amigavel

-lluminacgao satisfatéria

Parametro Social
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Parametro Requisitos Indicadores e Referéncias

b. Continuidade Permeabilidade e assegurar a cadeia de acessibilidades;

relagGes entre os edificios adjacentes e a complementaridade

dos espagos

papel conectivo e aglutinador: assegurar a ligacdo dos

respectivos elementos com as redes preexistentes

através da utilizagdo de elementos arbéreos, mobiliario,

elementos escultdricos, iluminagao, entre outros. Influenciadas

(...)contribuirem positivamente para a
acessibilidade e compreensdo do espago,
permitem o estabelecimento de relagées entre o

espago publico e o privado)

(Branddo, Carrelo, Aguas, 2002)

Legibilidade e promover a compreens3o do local :
- criagdo pontos de transigao
- potencializagdo de vistas e panoramas
“criagdo/consolidagdo de uma malha urbana
coerente”. (Brandao, 2002 p. 35)
Aprazibilidade e uniformidade com a envolvente e as caracteristicas biofisicas do
Visual sitio
Diversidade o finalidade Ultima servir um vasto conjunto de populagdo,
e capacidade de acolher varias fungdes e actividades, em fungao
da populagdo presente
e procurar maximizar a diversidade de fungdes, actividades e usos
urbanos
e camadas distintas que se acomodam
o Flexibilidade
e Adequagdo do produto ao sitema
Mobilidade/ o A acessibilidade deve promover a igualdade de oportunidades
e devidamente integradas e adaptadas a realidade urbana em que
Acessibilidade

se inserem, promovem a valorizagdo e sucesso dos espagos

publicos

ambos devem proporcionar intercambio de fluxos,

convivio entre automovel e pedo

Parametro Continuidade
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Parametro Requisitos Indicadores e Referéncias

c. Fisico-Material Conforto e Adequado a sua atractividade
e Inversamente proporcional ao esfor¢o de adaptagdo a esse
lugar.
e Funcionalidade
e Ergonomia
e Conforto ambiental, conseguido através de solugdes naturais
e de integragdo biofisica, tais como:
- a utilizagdo de vegetagdo e elementos de agua para regular
a temperatura
-arborizagdo para diminuir os efeitos do ruido;
“A vegetagdo contribui para melhorar o clima,
por abafar o vento, dar sombra, frescura e
protecgéo contra precipitagdo repentina.
(...) aumenta o grau de humidade e diminui a
polui¢do no ar.”

(GIPRE, 1979)*

Durabilidade e prever intensidade de utiliza¢3o;
o Multifuncionalidade
/Resisténcia o Versatilidade
e Adequabilidade dos materiais as fungdes a desempenhar e a
populagdo a servir;

e grau de reacgdo ao graffiti

Sustentabilidade e promove a continuidade dos factores econdmicos, sociais,
ambientais.
e Conservagdo da quantidade e qualidade dos recursos
naturais
- ciclo de vida da obra

e Construir uma visdo global entre custo/beneficio

Parametro fisico-material

! GIPRE — Gabinete de Informagdo Publica e RelagGes Externas do Ministério da Habitagdo e Obras Publicas,

Rede de Trdfego nas Cidades Suecas: O Pedo, 1979

1. ESPACO PUBLICO - Conceitos



2. MOBILIDADE - modos, redes de deslocagao e sistema multimodal

2.1 Mobilidade Vs Acessibilidade

a) Mobilidade

Muitos autores tém estudado este conceito, interpretando-o como capacidade de se
movimentar entre dois pontos, referindo inclusive que a qualidade dessa mobilidade esta
relacionada com a facilidade de ocorréncia das viagens, duma populagdo, entre um lugar e
outro. A mobilidade “caracteriza a necessidade, ou mesmo a possibilidade de mover-se, consiste

num meio de exercer as suas actividades quotidianas.” (Philippe H. Bovy, 1995 p. 69)

Corresponde as alternativas existentes, que possibilitam uma resposta a nossa
necessidade/vontade de chegar a outro local. Sabemos, porém, que a efectivacdo dessa
mobilidade nem sempre acontece de forma simples e adequada, estando relacionada com

inimeras determinacdGes politicas, sociais e econdmicas.

Ha situacdes que nos permitem movimentar pelo espaco urbano a pé, para realizar algumas
actividades, todavia a medida que aumenta a extensdo desse percurso, torna-se necessario o
deslocamento por meio de transporte motorizado. E por isto importante ponderar factores
como o do sistema transporte existentes no local de partida, ou de destino, assim como as

caracteristicas do individuo.

E do interesse de qualquer meio urbano que a mobilidade seja eficaz e permita a ocorréncia

da acessibilidade, um meio para um fim.

b) Acessibilidade

Ndo menos importante que a vontade de ir de um sitio para outro, mesmo que se tenha de
recorrer a um sistema de transporte, é essencial reflectir sobre esse sistema, na sua condicdo de

acesso. Até que ponto consegue fazer uso desse sistema?

Importa que, a mobilidade, seja atingivel a qualquer cidadao, independente da sua condigado

fisica ou econdmica.

Acessibilidade é um termo geral que se refere a facilidade de aproximacdo a servicos e
actividades. Segundo Litman (2010) essa facilidade de chegar area de actividade e sua

acessibilidade esta relacionada com a mobilidade (viagens fisicas) e com padrdes de Uso do Solo
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(a distribuicdo geografica dos servicos e actividades), ou seja ndo sé depende o modo de

transporte como também a distancia até ao servico desejado.

Independente do nimero de viagens que se faca, mede o potencial para nos deslocarmos até
ao lugar pretendido, refere-se ao nimero de oportunidades disponiveis em uma determinada

distancia ou tempo de viagem.

No livro “O Chdo da Cidade: guia de avaliagdao do design de espaco publico” designam-se

alguns factores de que dependem a mobilidade e a acessibilidade:

e Localizagdo e distribuicdo de usos

e Oferta /op¢do em termos de meio de transportes

e Condicionamentos da locomoc3o (quantidade/tipologia dos obstaculos com que nos
deparamos num determinado percurso; da topografia do terreno- inclinacdo dos
caminhos/percurso; do tipo de material de que é construido o caminho, (etc);

e Solugbes e dispositivos de apoio as pessoas com menor mobilidade, idosos e
deficientes;

e Grupos etarios (os idosos e as criangas tem menor mobilidade)

e Sexo (tradicionalmente, as mulheres tem menor mobilidade do que os homens):

e Niveis de rendimento e categoria sécio-profissional (as classes com menor poder
econdmico tem maior padrdao de mobilidade, para além o tipo de percurso pode
determinar maiores percursos casa-trabalho);

e Tradicdo cultural (por exemplo, 0s norte-americanos encaram com maior

naturalidade as deslocacGes de longa distancia do que os europeus)

Neste contexto é necessario estabelecer um programa de mobilidade adequado ao territério
em estudo garantindo acessibilidade a todos os utilizadores, onde se podera promover a

intermodalidade.

Reflectir sobre o estacionamento ou elementos colocados no espacgo de circulagdo ou mesmo
fomentar as mobilidades lentas (sendo necessario proporcionar ciclovias e apoios para sua

utilizacdo), sdo aspectos também importantes para alcancar qualidade no espaco publico.

Quando a acessibilidade trabalha em pleno, verifica-se que existe um vinculo entre o sistema
da mobilidade e a estrutura urbana. Pobres condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade podem

contribuir para a exclusdo Social, econdmica e fisica de popula¢des mais vulneraveis.
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2.2 Modos de Transporte

Mobilidades Suaves: Bicicleta e Pedo

Andar a pé é condicdo inerente ao humano, é ser o seu préprio agente de transporte. Deve
considerar-se como modo de deslocacdo essencial em meio urbano, ja que todas as viagens

iniciam e terminam na componente pedonal.

Porém ndo podemos apenas considerara-la apenas como extensdo intermodal entre dos
transportes motorizadas, por ser meio de deslocamento entre paragens de transportes publicos
ou parques de automaveis. Servimo-nos muitas vezes da condicdo pedonal para passear, par ver

montras ou admirar a paisagem.

Por isso mesmo optamos por caminhos diferentes, cada circunstancia influencia numa

preferéncia.

Segundo Gehl os efeitos emocionais de percorrer uma rua com montras, ou de acompanhar
um muro alto sdo claramente diferentes. A possibilidade de presenciar diferentes surpresas
despertam no individuo diferentes sensagdes, e o facto de se distrair pelo caminho pode criar a

ilusdo de ter chegado ao seu destino de modo mais rapido.

Percursos directos, na medida em que se conseguem prever a distancia a percorrer, podem
tornar-se aborrecidos, e neste caso, ao contrario do anterior a distancia afigura-se maior, sdo
fendmenos psicoldgicos que nos conferem diferentes nocdes de distancia: Distancia fisica real
vs. “distdncia experimentada” (Gehl,2006). E deste modo que se influencia uma direccdo, por
exemplo, o contraste com espagos apertados e largos, vai dissimular a distancia real, gracas a
uma viagem consumada por etapas. Caminhos sinuosos ou interrompidos despertam episddios

de novidade, e ainda tém a vantagem de prestarem abrigo, ao cortarem as correntes de vento.

Andar a pé implica gasto de energia; E sensivel ao ruido, poluicdo e a tudo que serve de
obstaculo, atrasando a seu percurso: passeios danificados; atravessamento de ruas com
movimento denso de veiculos; questGes de segurancga; ruas desertas, mal iluminadas e sombrias

elegendo as que tem animacgdo e bom ambiente urbano.
O pedo necessita de um ambiente equilibrado, harmonioso, agradavel e seguro.

Os problemas que tem levado a diminuicdo da actividade pedonal, sdo encarados desde
inicio séc. XX, com o aparecimento do automdvel, ocasionando varios debates na qual se

responsabiliza o aumento do nimero de automadveis nessa quebra.
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Hoje a circula¢do pedonal é preocupacdo posta em causa. Considerando o pedo como meio

transporte essencial, é enquadrado num estudo urbanistico das cidades.

Em alternativa ao pedo e de modo a tornar mais rapidas as desloca¢Ges, desenvolve-se no
séc. XIX o primeiro meio de transporte térreo totalmente feito e conduzido pelo homem - a
bicicleta. Este transporte, que a data da sua invengdo era considerado como meio muito
importante, foi a medida que se desenvolveram os veiculos motorizados, perdendo relevancia,

pensado como um elemento a parte, dissociado do sistema de transporte.

Grande parte da sociedade de hoje esta “formatada” para organizar os seus movimentos na
cidade a partir da 6ptica do automdvel; Contudo, o carro esta a revelar problemas gerados pelo
seu uso intensivo: congestionamentos, ocupacdo do espago publico, etc. O automdével estd a
deixar de ser solucdao ideal e o transporte colectivo motorizado nem sempre consegue
responder as expectativas. Nessa situacdo a bicicleta vem transformando-se em possibilidade

muito interessante.

A pergunta é: Seria dificil, hoje, integrar a bicicleta como meio de transporte, na nossa cidade?

O Automdvel Privado — a origem do problema

O aparecimento do carro reporta ao final do séc. XIX, em meio urbano, onde encontra desde
logo o cliente alvo - familias abastadas, que poderiam pagar ndo sé o valor do veiculo como
também um motorista experiente na manutengao do veiculo. Era por isso simbolo de estatuto
elevado. Inicialmente fragil e desconfortavel necessitava uma certa qualidade de pavimento,

atributo que apenas as cidades ofereciam.

As cidades adaptam-se as exigéncias do automovel, verificando-se grandes cedéncias de
espaco urbano. Criam-se novas estradas e fomenta-se assim o desenvolvimento desta viatura,
com o tempo, esses aperfeicoamentos permitem-nos chegar a zonas afastadas servidas apenas
por caminhos-de-ferro. A evolugao admite que, ainda no inicio do século, Henry Ford desenvolva
a ideia de criar os carros concebidos a baixo custo, “destinados ao povo”, enquanto na Europa
acontece justamente antes da 22 Guerra Mundial, o publico-alvo aumenta, e estas maravilhosas

maquinas vao ficando ao alcance de qualquer cidaddo comum.

Gracas a procura da autonomia de movimentos a concep¢do automovel aumenta, o desejo
de chegar a urbe torna-se real, as cidades alargam-se para além da sua coroa, o processo de

urbanizacdo forma-se a grande velocidade. Comegam a surgir espagos desorganizados.
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Na década de 60 da-se, no nosso continente, o crescimento da industria automovel.
Aumenta o nivel de vida, milhdes de pessoas tem a possibilidade de trabalhar longe da area de
residéncia, encontramo-nos em época de estabilidade econdmica e o apelo ao consumo

contribuem para a massificagdo do automoével.

Pensadores como Lewis Murford e Alfred Sauvy, acreditavam que o carro traria grandes
danos, e um dia “a cidade veria os seus espacgos livres completamente invadidos”, dificultando

uma vivéncia em harmonia. (Dupuy, 1995)

Forma-se uma cultura essencialmente virada para o automoével, “O numero de proprietdrios
de carros duplicou na Europa entre 1970 e 1995 e estd crescendo muito nas cidades em

desenvolvimento (...)” (Rogers, et al., 2001)

A sua expansdo aconteceu de uma forma inesperada, tdo rapida que provoca consequéncias
na saturacdo das vias em hora de ponta, na poluicdo, na ocupac¢do de passeios, inclusive na

seguranca de pedes.

O automovel é agora visto como invasor, acarreta consigo factores de poluicdo e
responsabilizam-no por desprestigiar o espaco urbano. As preocupac¢des ambientais e de
qualidade de vida reformulam-se nos anos 90, por um lado associam a mobilidade a
sustentabilidade, por outro aprofundam-se estudos que possam solidificar concepc¢des de

reabilitacdo do espacgo publico urbano.

Em Portugal o automével particular é usado nas desloca¢des didrias casa-trabalho-casa em
detrimento dos transportes publicos. De acordo com o relatério divulgado em 2006 pelo
Eurostat sobre a evolugdo dos meios de transportes utilizados na Unido Europeia, Portugal é o
terceiro pais com maior densidade de automdveis, 572 por mil habitantes, (uma média de 1
carro para cada 2 pessoas) o que revela a propagacdo deste meio de transporte no nosso pais.

(PUBLICO, 19-09-2006)

Medidas ecoldgicas tém vindo a surgir, efectivamente, a tecnologia tem permitido tornar o
automoével mais seguro e amigo do ambiente. Veiculos eléctricos ou movidosa hidrogénio

parecem ser uma solucdo a problemas de poluicdo, ar e sonora.

Muito ha ainda a fazer, pois o congestionamento e o espaco ocupado pelo estacionamento
continuam a ser um problema, é a batalha das politicas urbanas e de transportes que lutam por

um resultado eficaz na substituicdo do transporte individual pelo transporte publico.
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Transportes Colectivos — um servigo incompleto

Os transportes colectivos sdo parte essencial de uma cidade. Ao compara-lo com automodvel
privado e avaliando a diferenca em nimeros de pessoas que conseguem transportar, pode
aferir-se que os transportes publicos contribuem para diminuir a poluicdo, uma vez que menos
carros sdo utilizados para a locomocdo de pessoas. Outra vantagem é a de permitir o
deslocamento de pessoas que, ndo possuindo meios de adquirir um carro, precisam percorrer

longas distancias.

A tomada de decisdo quanto ao modo de transporte mais oportuno esta presente
diariamente, a escolha nem sempre é um processo simples e, normalmente, estdo envolvidas
diversas varidveis. A anadlise das vantagens e das desvantagens para o passageiro da escolha do

modo de transporte pode basear-se em aspectos como:

a) Distancia-custo - relaciona a disponibilidade econdmica a despender em cada viagem em

funcdo da distancia relativamente ao destino.

b) Distancia-tempo - verifica a urgéncia do transporte de modo a tentar responder as
questdes sobre os constrangimentos de tempo dos passageiros, avaliando ndo sé a durac¢do da

viagem, como o tempo de espera.

c) Seguranca / Conforto — relaciona situacdes do estado do transporte, como existéncia de

lugar livre para sentar, a tendéncia a furtos, ou o bem-estar da prépria viagem.

FIGURA 2. Transportes Colectivos de Lisboa
(fonte desconhecida)

No planeamento de um sistema de transportes publicos urbanos é preciso ter em conta a
eficiéncia do mesmo, permitindo aos seus usudrios tomar o minimo de rotas possiveis e/ou a
menor distancia possivel. O sistema precisa também ser economicamente vidvel para os seus
usudrios respeitando os factores referidos do custo do transporte, a distancia a vencer, o tempo

gasto no percurso como o tipo de trajecto a percorrer.
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Estudos de 1991 e 2001, realizados pelo Instituo Nacional de Estatistica, revelam que o
transporte privado é de longe o meio de transporte mais utilizado nas viagens pendulares em
Portugal. Tomando como exemplo a Area Metropolitana de Lisboa (AML) verificou-se que
utilizacdo do transporte colectivo tem decrescido sucessivamente, notando-se a maior queda a

nivel da utilizacdo dos Autocarros.

1991 2001
Transporie Aulmmnvel Automowel

calectivo da j}e::i ligaira-

: Transporte

EMprasaou —, | Automével coma
et \ Au.tnmbvul Dassirlhgelm colective da ligeiro- PSS AQEID
: ligeiro - 4% SMpresa ou
5% O 5%
P camo s escola
Motocicle ¢ condutor , ; condutor
s Outro 2% Dutro
o bicicheta - 0 o A 9%
=, Combala " . 2%
i Menhum - % Nenhum -
vai a pé Motociclo | h  valapé
21% au bicicleta -
1%
motra Eléctrico ou
mel ropolitanc
3%
TABELA 3. Principais modos de transporte utilizados pelos individuos (activos empregados ou

estudantes) residentes na AML ( 1991- 2001)
(INE, 2003)

Pela interpretacdo dos dados da tabela 3, em 1991 as deslocag¢bes da populagdo residente
na AML eram 50% em transportes publicos, e estas decairam em 2001 para apenas 37%, em

contra-partida a percentagem de utilizagao do transporte privado aumentou de 26% para 45%.

Y

Assume-se ainda uma mudanca significativa relativa a eleicdo dos varios transportes. O
automovel domina agora o percurso casa-trabalho ou casa-escola (44%) seguindo-se-lhe o
autocarro (22%), as deslocacdes a pé (16%) e o comboio (10%). Com menor expressdo seguem-

se as deslocagles de eléctrico ou metropolitano (3%).

Segundo o OBSERVA sobre o Dia Sem Carros (DESC) de 2001, foi feito um inquérito as
pessoas que utilizavam o carro nas deslocagGes didrias, com a preocupacao de saber a “principal

razdo porque ndo usam (exclusivamente) os transportes publicos”:
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Demoraria mais tempo 22.0

Teria de mudar de transporte muitas vezes 2.6
Néo tem acesso na zona de residéncia 16.8
Ndo sdo frequentes nem pontuais 25.6
Sdo muito caros 1.5
Mads infra-estruturas 2.8
Por questdes de trabalho 7.3
Porque prefere o carro pela sua comodidade 13.4
Outras 8.1
Total 100
n=743
TABELA 4. RazOes para ndo andar em transportes publicos, no dia a dia

(OBSERVA, 2001 p. 52)°

Deste inquérito resultaram respostas que se relacionam com o factor tempo: “por um lado,
ndo consideram que os transportes sejam frequentes e pontuais”; por outro lado, dizem que

“demoraria mais tempo a percorrer o mesmo trajecto que indo de carro.” (OBSERVA, 2001)?

No entanto, importa dissociar a velocidade de circulacdo do tempo real das deslocacdes, que

inclui as esperas pelo transporte.

O objectivo final do transporte colectivo deve ser de acesso, permitir que as pessoas a
escolha do transporte mais eficiente para chegar aos destinos. Um sistema de transporte

publico deveria superar em larga medida o transporte individual, se ndo substitui-lo.

Existem, basicamente, no mundo dois tipos de cidades. As do sistema americano, que
privilegia o transporte individual, e as que adoptam o europeu, que prioriza o colectivo, em
detrimento do individual. Cidades tipicas do modelo europeu, como Paris e Londres, tém

excelentes sistemas de transporte publico.

Sistema Multimodal

A mobilidade foi até agora considerada com um conjunto de viagens independentes, que
apenas se combinavam em determinados pontos onde se poderia passar de um transporte para

outro.

2 OBSERVA — Ambiente Sociedade e Opinido Publica: Programa de investigacdo do ISCTE: Dia Europeu Sem Carros

2001 - Estudo de Avaliagdo e Impacte Social: Relatério Final, 2001
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Cada meio é eleito por vantagens diferentes, contudo o facto de operarem de forma
independente, influéncia muito na desvalorizacdo da imagem dos transportes colectivos. Tanto
o tempo de espera, como a distancias a percorrer entre transportes sdo aspectos que

transmitem negativismo ao conjunto.

O comboio pode ser a escolha de quem mora na periferia da cidade, por este ser dedicado a
servir zonas interurbanas, enquanto numa cidade metropolitana, sdo necessarios outros
transportes, mais flexiveis. O metro apresenta-se como o melhor distribuidor de passageiros,
ainda assim ndo substitui o autocarro, pela sua capacidade de chegar onde os outros ndo

chegam, por recorrer a infra-estruturas menos onerosas.

Aparentemente, avaliando as capacidades de cada um, os transportes colectivos estao aptos
para nos assegurar qualidade na mobilidade! Mas assim sendo, porqué é tao dificil a adesao ao

transporte publico?

No livro verde de intermodalidade coordenado por Revenga (2005 p. 11_ t.a.) os passageiros
apontam “maiores inconvenientes a nivel dos transbordos”, mesmo quando carregam uma
bagagem leve. Por outro lado temos os resultados dos estudos do OBESRVA (2001) cujas

opinides indicam “falhas na frequéncia e pontualidade” do préprio transporte. (tabela 4, p. 33)

Sempre que falamos de transportes colectivos, referimo-los e classificamo-los como um
conjunto, mas com isto podemos comprovar que no geral actuam sem qualquer planeamento

entre os diferentes modos.

Proporcionar um interface de transportes, implica “propor uma boa coordenacdo fisica, de
servicos e tarifdrio entre os diferentes modos” (Revenga, 2005 p. t.a.), facilitar a oportunidade de
escolha. Este torna-se eficiente quanto maior for a coordenacdo entre os diferentes meios de
transportes avaliando toda a sua amplitude. Nesse estudo é fundamental considerar horarios
combinados de modo a reduzir o tempo de espera, aliviar horas de maior fluxo, prevendo uma
maior frequéncia transporte, evitando colapsos em “hora de ponta”, pelo aumento da

capacidade.

E necessario encarar um uso racional entre os diferentes modos, mediante a planificagdo de
uma rede que ofereca um servico completo. Neste contexto, a intermodalidade pode ser o
argumento que procura solver as dificuldades existentes na articulacdo dos diferentes meios.
Apresenta a vantagem de proporcionar aos seus utilizadores a flexibilidade e percepcao de

controlo de tempo para a deslocacao, e se “Um intermodal bem planificado, reduz o tempo
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necessdrio para a realizag@o do transbordo entre modos, assim como os tempos de espera”,
(Revenga, 2005 p. 53: t.a.) podemos esperar um contributo de continuidade, garantindo rapidez

e transmitindo fiabilidade ao transporte colectivo.

Esta coordenacdo suscita ndo so ponderar competéncias entre transportes colectivos, implica

igualmente integrar o automadvel privado.

Quanto a este tipo de intermodalidade, existem ja algumas situacdes de sucesso na Area
Metropolitana de Lisboa. No ambito de garantir a interligacdo do automovel ao comboio, a
Fertagus disponibilizou em 6 esta¢cdes na Margem Sul, lugares estacionamento em parques

automovel (entre 244 e 1797). (FERTAGUS.PT)

FIGURA 3. Estacionamento numa estacdo de comboios Fertagus
(www.fertagus.pt)

Desta forma, face a zonas onde com os servigos de transporte apresentem uma relagdo de
nivel baixo, cujo automodvel é o transporte principal, o conceito de “Park & Ride” adquire maior
importancia. E o contributo para que o automével faga parte desta cadeia de transportes e

consequentemente surta efeito na libertacdo de espaco viario.

Ha que continuar esta conjugacdo entre o transporte publico e o transporte individual, no
sentido de actuar e de se conseguir operacionalizar uma melhor integracdao dos dois tipos de

transporte.

N3o devemos porém esquecer as mobilidades ndo motorizadas pelo que é importante a
integracdo das bicicletas nesta rede. Nem sé da disponibilidade entre transportes motorizados
de consegue o sucesso, estes interfaces tem na realidade um grande potencial para sensibilizar

o cidaddo sobre esta “nova” forma de mobilidade.
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Em casos de partilha, a bicicleta pode tornar-se num transporte de interesse comum, com a

vantagem real de evitar trajectos inuteis e engarrafamentos na proximidade do trabalho, das

escolas ou nas horas de ponta.

FIGURA 4. Sistemas de bicicletas partilhadas em Amsterddo, Paris e Barceolona, respectivamente
(www.jaunted.com; www.streetbog.org; www.treehugger.com)

Para que esta alternativa, a possa tornar mais rapida, é preciso que a cidade esteja adaptada
para a circulagdao das mesmas, seja por espaco partilhado, através de com faixas exclusivas para

os ciclistas ou com ciclovias nas avenidas.

Por exemplo em Paris ou Barcelona existe um sistema de bicicletas urbanas onde se paga o

seu uso através de cartdo magnético, e estao espalhadas por varios pontos da cidade.

Uma mobilidade caracterizada pelo uso racional dos diferentes modos, como um sistema
unitdrio, assegura que o valor acrescentado da economia de tempo, é o aumento da fiabilidade,
bem-estar e seguranga. O reequilibrio alcangado pela complementaridade, é um beneficio para

a sociedade.

Em resumo o sistema deve conferir continuidade, garantindo seguranca, facilitando
transbordos rapidos e cémodos. Assim, se uma viagem é caracterizada pelo uso de diferentes
modos de transporte, a escolha faz-se pela maior rapidez e a melhor combinagdo de precos.
Para isso ¢é imprescindivel alcancar altos niveis de relacdo qualidade/custo, com

regulamentacdo, fiabilidade, flexibilidade, velocidade, e transparéncia. (Revenga, 2005)

“Trata-se de um mecanismo de intercdmbio e mobilidade na qual cada modo de transporte

contribui para a optimizagdo do conjunto do sistema (..)” (Revenga, 2005 p. 10)

2. MOBILIDADE - modos, redes de deslocagao e sistema multimodal



CAPITULO III. MOBILIDADE PEDONAL E CICLAVEL EM
EsPACO URBANO

“O papel tradicional da cidade como um importante lugar de encontro para seus cidaddos

transformou-se completamente” (Gehl, et al., 2002)



1. Analise das Necessidades Qualitativas do Peao

Um lugar que nos ocasiona diversas possibilidades de interagir, e “Quando estas se
aproximam do tipo de vida das pessoas e dos padrdes de uso com as quais se familiarizam, o
espaco de partilha de objectivos e ligagcbes ao lugar acontece e este ganha um significado

positivo.” (Alves, et al., 1996 p. 111)

O espaco publico urbano é fortemente marcado pelos diversos modos de vida. Assim apesar
do sentido que cada um lhe atribui, o essencial é que este permita realizar as mais variadas
actividades, “a prépria multifuncionalidade do espago publico é determinante, porque permite
ao cidaddo a realizagdo de um conjunto diversificado de actividades sociais, ludicas, culturais,
desportivas, entre outros, aumentando o seu nivel de utilizacdo e apropriagdo.” (Gongalves,

2006)

1.1 Actividades Pedonais

Gehl (2006) admite que basta verificar-se um encontro entre duas pessoas para se considerar
um acontecimento social, mas acrescenta que mais importantes sdao as actividades que se
poderdo exercer nesse espaco comum. Afirma que os espagos sdo mais do que percursos para
w - . o . .-

ir e vir’, este devem ter condicdes favoraveis ao entretenimento, quer favorecendo actividades

sociais e recreativas como para deambular simplesmente.

E neste contexto que este autor nos apela a consciéncia sobre as actividades basicas que
desempenhamos no quotidiano, e nos fala na necessidade de “caminhar”, “estar de pé” ou
“sentar”, e como estas actividades podem ser pontos de partida para as restantes actividades:

observar, ouvir, falar (Gehl, 2006):

a) Caminhar

Andar a pé consiste num acto biolégico que deriva da capacidade de locomogdo por meios
proprios. Neste ambito, podemos inclusivamente agrupar as pessoas com capacidades motoras

limitadas que se sirvam de cadeiras de rodas para se movimentarem.
“” y . : ”
‘Andar a pé é uma maneira de se deslocar e passar tempo ao ar livre” (GIPRE, 1979)

Todos os dias podemos “espreitar pela janela” apercebermo-nos do senhor que leva as
correspondéncias porta a porta, ou da vizinha que levou o cdo a passear. E um modo a satisfazer

uma necessidade quer profissional ou de lazer, é uma forma de estar presente na sociedade.

1. Analise das Necessidades Qualitativas do Pedao



Mediante este paralelismo, Gehl faz uma abordagem a diferentes percursos e explica como
estes sdo assimiladas por cada utilizador de forma distinta conformando-se as condicionantes

seja de caracter fisico ou psicoldgico.

O comportamento do pedo estara directamente relacionado com o objectivo da sua viagem.
E essencial distinguir trajectos, perceber que uma pessoa apressada para apanhar o autocarro,

habilita-se a correr mais riscos que aquela vai dar uma volta “ ao sol da primavera”.

Condigcbes temporais adversas podem levar a preferir outras passagens, como por exemplo
em caso de chuva, pois circular por um pavimento escorregadio pode tornar-se inseguro. No
caso de atravessamento de pracgas, preferimos circundar a sua volta, aproveitando a
proximidade das fachadas envolventes que oferecem maior atractividade e proteccdo as chuvas,

ou ao sol.

Ainda no que diz respeito ao pavimento, ndo interessa sé o tipo de material utilizado, mas

também a forma como é aplicado, uma superficie irregular pode causar algum incomodo.

Em caso de diferencas de cotas, defendem-se descidas curtas e graduais - escadas continuam
a ser consideradas como barreira. Para idosos ou de pessoas que deambulam em cadeiras de
rodas qualquer degrau se torna claramente num obstaculo fisico, sendo essencial a existéncia de

rampas, também para quem transporta carros de bebé ou carros de compras.

b) Parar

Paramos por diversos motivos, porque esperamos o autocarro, para esperar por alguém ou

para observar uma montra.

Quando resultante duma accdo necessaria acontece onde tem de ser, geralmente por
tempos breves. Perante encontros imprevistos com outras pessoas, pode ocorrer numa praga

como a meio dumas escadas, nestes casos a envolvente fisica acaba por nao ter influéncia.

Dispondo de mais tempo para permanecer num espac¢o, hd preferéncia por certos lugares
para o fazer, escolnemos um espa¢o que oferega as melhores vistas. Escolhemos zonas de
mudangas de direcgdo, a periferia dum Rossio, onde a exposi¢ao seja menor e a protec¢do seja

maxima, havendo uma escolha ponderada entre a existéncia de sombra e o melhor panorama.
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Justificado como local de amparo, ou por ser onde se encontram o0s servicos mais
procurados, é de facto junto as fachadas que quase sempre notamos um maior nimero de

pessoas.

c) Sentar

Sempre que ha vontade de procurar um assento as pessoas avangam a procurar lugares que
oferecam proteccao. Tal como na situacdo anterior, a busca dum apoio que ofereca privacidade
persiste. Acentua-se assim o encontro das pessoas nos limites face a espacgos vazios, junto a
paramento de edificios, onde as pessoas tentam manter as costas protegidas para privilegiar
dum lugar intimo, é de notar que é nestas zonas que se encontram as esplanadas, povoadas,

também por oferecerem boas vistas.

Sempre que o lugar oferece a possibilidade de sentar, esta-se simultaneamente a dispor de
um meio para iniciar inUmeras outras actividades: comer, ler, descansar, apanhar sol, apreciar a
sociedade. Um simples elemento de incentivo a permanéncia, e pode ser apresentado na forma
de escadas, muros baixo ou pequenos patamares, o importante é que proporcionem

comodidade ao longo do tempo.

Ha todo um conjunto de critério a ter em conta para facilitar esta actividade, e ndo menos
importante que o conforto ou a seguranca, é essencial estabelecer quais os sitios estratégico e
responder as exigéncias de cada usudrio. Se uma crianca se senta em qualquer lado, decerto um

idoso terd mais dificuldades para o fazer.

Lugares de descanso sdo formas de animar o espaco, dar atencdo a sua localizacdo, evita
correr o risco de apresentar um lugar inabitado. Os assentos principais dum espaco irdo garantir
um espaco vital minimo, que permita a realizacdo de todo um conjunto de actividades sociais e

de lazer que ndo implicam necessariamente deslocacao.

1. Analise das Necessidades Qualitativas do Pedao



1.2 Factores variaveis

Factores como deficiéncia fisica, visual, sensorial ou mental, ou outras que limitem os
movimentos do individuo, podem fazer os peGes recorrer a um apoio associado a sua limitagao,
como é o caso dos cegos, dos pedes em cadeiras de rodas, ou até mesmo um idoso com

bengala.

Sdo atributos individuais que caracterizam o trafego pedonal e, por isso sdo estes que

comandam na elabora¢do de um projecto de uma rede pedonal.

Factores variaveis relativos ao movimento pedonal

Podemos referir as seguintes varidveis como principais caracteristicas do movimento pedonal

“como modo de transporte”:
a) Alcance

A distancia percorrida por um individuo sera muito influenciada pela méxima velocidade que

este pode atingir.

Andar a pé implica um dispéndio de energia fisica, assim qualquer obstaculo serd encarado

como alto esforgo.

Ainda que relacionados com envolvente, outros factores determinam a capacidade de
percorrer distancias: o estado da infra-estrutura, a morfologia do terreno, e a densidade de

fluxo.
b) Vulnerabilidade

A seguranca no movimento pedonal tem de ser assegurada de modo a evitar embates entre
do automovel com pedo, pois devido a fragilidade do pedo poem causar feridos mais ou menos

graves.
c¢) Dimensao

A escala da envolvente rodovidria, até o pedo adulto se torna “invisivel” dificil de avistar

pelos condutores, problema que ganha expressdo a noite.
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d) Flexibilidade

Liberdade de movimentos, das maiores vantagens deste modo, seja pela possibilidade de
inversao de marcha, como pela facilidade de tomar diferentes posi¢des na infra-estrutura

rodoviaria, o que baixa as suas exigéncias a nivel da infra-estrutura.

Problema: “o pedo ndo esta limitado a utilizagdo de um determinado espago
restrito, representando, no entanto, também um dos principais
potenciais problemas em termos de sequranga”

(CCDR-N, 2008)

e) Distrac¢do

Susceptivel a diferentes niveis de aten¢do ao que o rodeia, o pedo tem maior facilidade de
apreciar a envolvente, uma montra, ou um cartaz publicitdrio durante o seu percurso até o
trabalho. Ao defrontar-se com o trafego rodoviario a sua concentragdo tera de ser redobrada,

para evitar acidentes em situa¢gdes complexas de trafego.

Factores variaveis relativos ao peao

Além destas varidveis sdo ainda de considerar outras relativas as pessoas, consoante
limitacOes das caracteristicas da idade e condicdo fisica, constituido por uma diversidade de

pessoas com condi¢cdes vulneraveis, de forma muito propria de se orientar e avaliar os riscos.

Criancas, idosos e deficientes motores, ndo tém a mesma performance e comportamento
qgque os pedes ditos normais. Por isso, as suas condicdes e necessidades sdao tratadas

separadamente:
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a) Criangas

Ndo dominam diferentes situa¢des de trafego como os adultos, se ndo “quando alcancam

idades de 11 a 12 anos.” (GIPRE, 1979 p. 8)°

Relacionado com o desenvolvimento gradual das capacidades psicomotoras, explica-se que
por falta de falta de maturidade, até os 10 anos é dificil estarem quietas. Sendo a principal razao

para que sejam classificados como transeuntes desprotegidos.

Por outro lado deparamo-nos com a desadequacao do espaco, pensado apenas para adultos,

mesmo que haja muitas criangas.

Até 4 anos tem de ser vigiadas, completamente separado do trafego automédvel. Quando
comegam a ir a escola, mudam de hdbitos e comportamentos e ganham experiéncia onde

situacOes simples se vdo tornando sistematicas.

Ainda assim, entre os 8-10 anos ndo entendem tudo o que lhes dizemos sobre o trafego.
Sobre um estudo a criangas de cidades suecas, o GIPRE (1979 pp. 8-9)' comenta a sua
capacidade de interpretacdo auditiva, afirmando que ainda ndo estd desenvolvida, o que

justifica a dificuldade em captar a origem do som e o seu significado.

Também ndo tem uma amplitude de visdo tdo elevada como os adultos, por isso ndo definem

tdo bem do que esta perto ou esta longe; se um automdével esta parado ou em movimento.

“As criancas aprendem a atravessar nas passadeiras para pedes
e convencem-se de que estdo completamente protegidas”, ou em caso

de medo, atravessam-na a correr, para se “salvarem”. (GIPRE, 1979)

Para esta faixa etaria “movimentacbes complicadas de veiculos, como por exemplo, numa
rotunda, ou num cruzamento e acontecimentos inesperados confundem a crianca” (GIPRE, 1979
p. 10). Nestas situacGes reflecte-se a importancia de separar o percurso pedonal do trafego

automovel.

® GIPRE — Gabinete de Informagdo Publica e RelagGes Externas do Ministério da Habitagdo e Obras Publicas, Rede
de Trdfego nas Cidades Suecas: O Pedo, 1979
* GIPRE — Gabinete de Informagdo Publica e RelagGes Externas do Ministério da Habitagdo e Obras Publicas, Rede

de Trdfego nas Cidades Suecas: O Pedo, 1979
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Segundo (GIPRE, 1979 pp. 8-10) as criancas no geral, “ndo conseguem distribuir a sua
atengdo”, ou seja, concentram-se em uma coisa de cada vez, distraindo-se da realidade que a

rodeia, e quando se deparam com qualquer estimulo, respondem de forma impulsiva.

Devido a sua elevada distrac¢do, o tempo reac¢do é maior, combinado ao facto que nao ter
em a nogao completa da velocidade e distancia dum automovel, justifica-se que, para situagées

em que de cruzamento entre os dois seja muito confuso, se proporcionem niveis separados.

Outro factor que distingue este grupo como sendo vulneravel, relaciona-se com a sua
dimensdo, criangcas pequenas tornam-se dificeis de descobrir entre multidGes, facilmente sdo
encobertas por obstaculos, seja mobilidrio urbano ou veiculos estacionados. Tornam-se

instantaneamente grupo de risco pela sua imprevisibilidade e comportamento inconstante.

b) Idosos

Grupo caracterizados pela perca progressiva de capacidades fisicas, reflectindo-se numa
marcha mais lenta e diminuicdo dos reflexos, originando maior tempo de decisdo-reacgao. (Pita,

2003)

Muitos idosos tém caréncias motoras consequentes a idade, doencgas ou lesGes. A causa mais
vulgar sdo as doencas de coragdo e cardiovasculares que tornam dificil o esforco fisico, em

subidas ingremes e escadas.

E frequente, terem visdo e audicdo enfraquecida, agravando-se a visdo nocturna, perda de
memoaria, exigindo que os caminhos para pedes e letreiros de informagdo sejam bem
iluminadas. Assim, os idosos também podem ser englobados no grupo dos deficientes motores,
jd que em grande parte os problemas sdo idénticos. Medidas que facilitem a deslocagdo para

deficientes motores, facilitardo também a orientagdo dos idosos.

c) Deficiente Motor

No estudo de parceria Luso-Sueca, o (GIPRE, 1979)° considera como pertencentes a este
grupo, as pessoas que “ndo consigam deslocar-se em escadas ou andar mais de 100 metros, sem

dificuldade”.

® GIPRE — Gabinete de Informagdo Publica e RelagGes Externas do Ministério da Habitagdo e Obras Publicas, Rede

de Trdfego nas Cidades Suecas: O Pedo, 1979
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Assim como os idosos, os deficientes motores necessitam de mais tempo do que as outras
pessoas para se deslocarem e sentem-se frequentemente receosos e expostos ao trafego

motorizado.
E por isto necessario prever um percurso menos inclinado ou um meio mecanico.

Pode considerar-se como sendo o grupo mais exigente, partilham o desejo de seguranca
como todos os outros, mas num nivel distinto, mais elevado. Temos o exemplo do tratamento
do solo, onde tém mais facilidade em escorregar e tropecar; em situagcdes de cruzamentos
problematicos; sdo ainda sensiveis a grandes multiddes. No caso dos utilizadores de cadeiras de
rodas, subir uma rampa, implica multiplicar o esforco, tornando-se impossivel a inclinagdes

elevadas.

E necessario as pessoas sintam seguranca, para que o individuo com condi¢des diferentes

também possam habitar o lugar e ter acesso aos mesmos servicos.

Uma adaptacdo do meio ambiente do trafego, para quem tem menores condi¢cdes de se

movimentarem, significa também um beneficio para os outros.
Declives pequenos e cruzamentos em planos separados sdo portanto vantagens para todos.

A adaptacdo do ambiente é portanto um problema pratico, mediante a separag¢do entre o
plano pedonal e o plano rodoviario, pode ser necessarios prolongar percursos de modo a

conseguir a inclinagcdo confortavel, evitando escadarias.

E essencial prever os lugares frequentados por pedes, sejam em grande parte criangas,
idosos ou deficientes motores, como periferia escolas, creches ou habitagdes, para que o meio

ambiente pedonal seja executado pensando neste grupo.

Pensar no lugar de descanso, bancos ou plataformas planas devem ser parte integrante dum

projecto, facilitam o passeio e incentivam a actividade pedonal.
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1.3 Requisitos Dimensionais no Espaco Pedonal

O homem valoriza o seu campo pessoal, ambicionando sempre mais espaco. “ Sempre que
haja liberdade de escolha e alternativas disponiveis haverd a tendéncia para escolher um espaco

onde se possa evitar o contacto com outros pedes.” (CCDR-N, 2008)

”

“Em situagbes particulares, com trajecto curto pode admitir o contacto com outras pessoas.

(Almeida, 1994)

A Dimensao do Peao

Fruin, apesar de conhecer a area absoluta do pedo (0,14m?) representa o corpo humano
através de uma elipse de 0,50m x 0,60m, cuja darea total é 0,30m? (figura 5)
Considerara estas dimensdes como sendo o minimo admissivel, ndo sé pela hipdétese de
transporte de pequenos objectos, mas principalmente porque sugere uma proporg¢do de

conforto, onde é possivel evitar o contacto fisico entre pedes.

/ ){/_.:/_ - :\\TI 0,50m

/.l (Perfil )
0,60m
(Frente)

FIGURA 5. Dimensdo do Corpo Humano
(Fruin, 1987)

Um pedo necessita um determinado espaco em frente a fim de se conseguir deslocar. Este
espaco esta, ndo soé relacionado com distancia e o tamanho relativo aos objectos, mas também
com caracteristicas individuais que vao afectar a capacidade percep¢ao do campo envolvente
(figura 6). Esta regra influencia os standards induzidos nas normativas, como veremos de

seguida:
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a) O HCM (2000)° justifica que a dimensao dessa distancia define a “velocidade e o nimero

de pedestres que sdo capazes de atravessar num ponto em um intervalo de periodo de

tempo”.

] h
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FIGURA 6.0 Pedo e a determinante da sua velocidade
(HCM, 2000)

b) De modo a abranger pessoas com mobilidade condicionada, é importante respeitar as

dimensdes duma cadeira de rodas, de forma a garantir um espaco minimo maior.

Na figura 7 podemos observar uma ilustracdo incluida no Dec. Lei n2 163/2006 de 8 de

Agosto’, que especifica a dimensdo minima de acesso e permanéncia deste grupo de pessoas.
iy

/ 7

/l_éf 20,75m
%//"I‘ ‘////y/ /i
Lﬁ 21,20m

FIGURA 7. DimensGes de Pedo em Cadeira de Rodas
Dec. Lei 163/2006 de 8 de Agosto

®Hem - Highway Capacity Manual. Transportation Research Board, 2000

7 0 estudo das condigbes de acessibilidade ao espago publico teve como base a legislagdo aprovada em 2006 ( o Dec.
Lei n2 163/2006 de 8 de Agosto).
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¢) Na seccdo 4.4, do mesmo Decreto de Lei, faz-se referéncia as necessidades de manobra
de uma pessoa em cadeira de rodas sem deslocamento, onde podemos interpretar que

as dimensGes minimas para mudanga de direccdo devem respeitar os esquemas

seguintes:
) 1,20 o
% -
2277
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FIGURA 8. Dimensdes de Manobra - Pedo em Cadeira de Rodas
(Dec. Lei 163/2006 de 8 de Agosto)

d) As exigéncias do DL 163/2006 relativamente a este assunto estdo definidas em Anexo na
seccdo 1.2; 1.6 e 4.3 (Normas técnicas para melhoria da acessibilidade das pessoas com

mobilidade condicionada):

Capitulo 1 — Via publica:
Seccdo 1.2 — Passeios e caminhos de pedes:

1.2.1 — Os passeios adjacentes a vias principais e vias distribuidoras devem ter uma

largura livre ndo inferior a 1,5 m.

Secc¢do 1.6 — Passagens de pedes de superficie:

1.6.3 — A zona de intercepgdo das passagens de pedes com os separadores centrais das
rodovias deve ter, em toda a largura das passagens de pebes, uma dimensdo ndo
inferior a 1,2m e uma inclinagdo do piso e dos seus revestimentos ndo superior a 2%,

medidas na direc¢do do atravessamento dos pedes.
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Capitulo 4 — Percurso acessivel:

Seccdo 4.3 — Largura livre:

4.3.1 — Os percursos pedonais devem ter em todo o seu desenvolvimento um canal de
circulagdo continuo e desimpedido de obstrucées com uma largura ndo inferior a 1,2 m,

medida ao nivel do pavimento.

FIGURA 9. Largura minima para circulagdo de pedestres
(Adaptado de CCDR-N, 2008)

1.4 Caracteristicas do trafego pedonal

Como vimos anteriormente, a escolha pelo pedo, do seu modo de transporte, rege-se
principalmente pelo tempo que demora a chegar a um lugar com comodidade. O pedo é sensivel
aos desvios de percurso, nestas circunstancias a presenca de obstaculos pode ser realmente
limitadora dos movimentos, justificando-se a exigéncia de “canal de circulagdo continuo e

desimpedido de obstru¢ées” (Dec. Lei 163/2006, 2006).

Outro elemento que poderd servir de obstaculo na reducdo da velocidade pedonal podera
ser o nimero de pessoas que se possam reunir num determinado momento - capacidade de um

local.

Neste sentido, Fruin (1987) e o HCM (2000)® citam grandezas, que se inter-relacionam
permitindo avaliar a qualidade do trafego pedestres. Posteriormente, este fundamento auxilia a
classificar a saturacdo das vias em “nivel de servico”, uma avaliagdo apoiada na capacidade da

via pedonal, e na possibilidade de caminhar sem conflitos

g HCM - Highway Capacity Manual. Transportation Research Board, 2000
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As grandezas base que caracterizam o movimento pedonal sdo as seguintes (HCM, 2000):

Velocidade pedonal, é a velocidade de marcha média a qual os pedes se deslocam,
geralmente expressa em metros por segundo;

Débito pedonal, é o nimero de pedes que passam um determinado ponto (linha
imagindria perpendicular a via pedonal) por unidade de tempo, expresso em pedes
por 15 minutos ou pedes por minuto;

Débito por unidade de largura, é o débito médio pedonal por unidade de largura
util, exprimindo-se em pedes por minuto por metro (p/min/m);

Concentrag¢do pedonal ou densidade, é o nimero médio de pedes por unidade de
area existentes numa via pedonal ou numa zona de espera, exprime-se em pedes por
metro quadrado (pedes/m?).

Area ocupada ou espaco pedonal é a drea média prevista para cada pedestre em
uma passarela ou enfileiramento de area, expressa em termos de metros quadrados
por pedestres (m?/p). Esta é a inversa da densidade, e é muitas vezes uma unidade
mais pratica para a andlise de instalacGes de pedestres.

A relacdo entre a densidade, a velocidade e o fluxo de pedestres é semelhante ao fluxo de

trafego de veiculos mantendo valida a mesma relacdio fundamental entre varaveis

macroscopicas para o trafego de pedes:

onde:

U ped =Sped X Dped

Vped - Débito (p/min/m)

Seed - Velocidade pedonal (m/min)

Dpes - Concentragdo pedonal (p/m?)

A variavel débito utilizada nesta expressdo é o débito por unidade de largura, definida atras.

Uma alternativa ao uso dessa expressdo € utilizar a area ocupada por um pedo (inverso da

concentragdo), o que resulta:

onde:

Sped

vped =

M - 4rea ocupada por um pedo (m?/p)
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A figura 10 apresenta a relagdo entre velocidade e concentragao, para trés tipos diferentes

de pedes, verificando-se que a velocidade diminui com o aumento da concentragdo. Conforme

aumenta a densidade e diminui o espa¢o dos pedes, decresce também o grau de mobilidade

individual do pedestre, assim como a velocidade média do fluxo de pedestres.

Velocidade (m/min)

150

120+
90 —
60 —

30

==== 5tudents {Mavin, Wheeler)
Commuters (Fruin)
L. — == Shoppers (Older)

Densidade (p/m?)

FIGURA 10. Relagdo Velocidade-Concentragdo

(HCM, 2000)

Nesta perspectiva podemos perceber que o pedo avalia, e ainda que inconscientemente,

considera o grau da sua liberdade de movimento, tendo em conta os seguintes parametros:

Velocidade de caminhada;
Possibilidade de ultrapassar;
Capacidade de atravessar em sentido inverso;

A possibilidade de caminhar sem conflitos.

Como referido anteriormente, estas normas tem a sua base numa tese de doutorado de John

Fruin, publicada em 1971, e é sobre este estudo que os Estados Unidos avaliam a aptiddo

pedonal de um percurso separando-a por niveis de servico (tabela 5).
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TABELA 5.

NiVEL DE SERVIGO A
Espaco > 5,6 m*/p
Débito < 16 p/min/m

Os pedes movem-se segundo a trajectdrias desejadas sem alterar os seus movimentos
relativamente a outros pedes.

As velocidades de circulagdo sdo definidas livremente, e os conflitos entre pebes sdo
improvaveis.
NIVEL DE SERVICO B
Espaco > 3,7 - 5,6 m*/p
Débito > 16 — 23 p/min/m

Existe area suficiente que permita aos pedes definirem livremente as velocidades de
circulagdo, de modo a contornarem e evitarem conflitos com outros pedes.

Os pebes comegam a estar atentos relativamente a presenga de outros pedes

considerando a sua presenga aquando da selec¢do do caminho.

NiVEL DE SERVICO C
Espaco > 2,2 - 3,7 m*/p
Débito > 23 - 33 p/min/m
O espaco disponivel é o suficiente para a selec¢do das velocidades de circulagdo, e para
contornar os outros pedes que se deslocam no mesmo sentido.
Em locais onde ocorram movimentos de mudanca de direcgdo ou de atravessamento pode

haver conflitos, implicando diminuigdo de velocidade e do débito.

NIVEL DE SERVICO D
Espaco > 1,4 — 2,2 m*/p
Débito >33 — 49 p/min/m

A liberdade para cada pedo seleccionar a velocidade de circulagdo de modo a poder
contornar outros pedes, é restrita.

Onde existam movimentos de mudanga de direc¢do ou de atravessamento, a
probabilidade de ocorrer conflitos é elevada, situagdo que pode requerer mudanga de
velocidade ou de posigdo.

Fluidez razodvel, porém é provavel haver contacto e interferéncia entre pedes.

NiVEL DE SERVICO E
Espaco > 0,75 - 1,4 m*/p
Débito > 49 — 75 p/min/m
Praticamente todos os pedes tém a sua velocidade restringida, necessitando por isso de
ajustar frequentemente o ritmo da passada.
Para valores de débito proximos da capacidade, o movimento sé e possivel “arrastando os
pés”.
O espago disponivel é insuficiente para ser possivel ultrapassar pedes mais lentos.
Movimentos de atravessamento ou de mudanga de sentido sdo muito dificeis de efectuar e
geram conflitos.
NiVEL DE SERVICO F
Espaco < 0,75 m*/p
Débito — variavel p/min/m
Todas as velocidades de circulagdo estdo severamente restringidas, e o movimento para a
frente sé é possivel “arrastando os pés”.
E frequente o contacto fisico com outros pedes. Os movimentos de atravessamento e de
mudanga de sentido sdo praticamente impossiveis de realizar.

O fluxo e esporadico e instavel. Mais caracteristico dum espacgo de parada que de movimento.

Niveis de Servico no Movimento Pedonal

(HCM, 2000)
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Uma métrica sustentada pelo discurso de débito, onde se defende que o espaco pedonal é

melhor quando os pedes se podem mover de forma livre, com tanto espago quanto possivel.

Gehl (2002 p. 155) explica que se por um lado um percurso, para ser aprazivel ao seu
utilizador, deve apresentar “dimensdes em proporg¢do ao numero de usudrios esperados”, por
outro esclarece que basta respeitar a dimensdo de um “espago intimo, claramente definido”,
neste pensamento transmite-nos a esséncia de “manter a escala urbana”, onde explica que

espacos demasiado grandes podem originar figuras a deriva e desprotegidas.

Este tipo de avaliacdo por niveis “ndo consideram as opinides dos pedestres” (HCM, 2000)°,
por muito que apresente nivel A, a presenca de ciclistas que se deslocam a velocidade diferente,

por exemplo, pode afectar na qualidade do deslocamento dos pedes.

Logo, comparando a escala da tabela 5 com os critérios de avaliacdo da tabela 1, a primeira é
apenas, uma parte da preocupacdo pedonal. Serve para explicar como o tragado em planta pode
influenciar o percurso: para um aumento gradual da densidade pedonal, na qual a drea
destinada a cada pedo se aproxima dos 0,75m? o pedestre vai perdendo a possibilidade de
escolher a trajectdria que mais |he satisfaca e de ultrapassar aqueles que caminham mais

lentamente a sua frente.

Velocidade Pedonal

A velocidade de deslocacdo pedonal, é uma varidvel influenciada por um conjunto de

factores dos quais se destacam os seguintes:

e |dade;
e Motivo da viagem;
e Presenca de outros pedes - densidade de fluxo e escoamento
e Condigbes atmosféricas;
e (Caracteristicas fisicas da via: Tipologia
Conservacdo da infra-estrutura

Morfologia do Terreno: Declive (Almeida,1994)

®HCM - Highway Capacity Manual. Transportation Research Board, 2000
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Fruin (2000, p. 39 t.a.), numa investigacdo sobre pedes, em Nova lorque, analisou a
velocidade de trés grupos distintos quanto ao género, obteve resultados diferentes entre o

grupo de homens, mulheres e misto:
Velocidade média do homem =1,37m/s
Velocidade média da mulher = 1,29m/s
Velocidade média do grupo misto = 1,34m/s

Durante este mesmo estudo, o autor verificou que a velocidade de marcha tende a decrescer
com a idade. No inicio da fase adulta, “a popula¢cdo com idades entre os 20 e 25 anos,
apresentam uma média de 1,39m/s, enquanto na faixa dos 81 aos 87 anos os valores médios sdo

de 1,09m/s, sendo que a maior redugéo se verifica apds os 65 anos.”

Porém, todos podem exceder a velocidade de caminhada relaxada em 14%. Isso indica que
uma pessoa idosa com pressa pode superar a velocidade de um jovem de 20 anos em

caminhada relaxada.

Segundo Almeida (1994) as velocidades podem ainda ser varidveis consoante o motivo da

viagem:

° Zonas lazer, zonas comerciais, ou zonas de intensa circulacdo em sentido contrario:

velocidades entre 0,8 m/s e 1,2m/s;

e Trafego misto de pessoas que vao trabalhar e outras que vdo as compras: velocidades

entre 1,0m/s e 1,4m/s;

e Viagens domicilio-emprego, de circulacgio num unico sentido: velocidades entre

1,2m/se 1,6 m/s

Outros autores mencionam condi¢des ambientais ou fisicas para justificar a diminuicdo da

velocidade de caminhada:

“Temperatura do ar, hora do dia, o propdsito de viagem, e gelo e da neve também afectam

pedestres velocidades de marcha.” (HCM, 2000 pp. XI-13)
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“A inclinag¢do de uma rua influencia a velocidade se for maior do que 5%, uma subida de 15%
reduz a velocidade média 8%, enquanto a descida correspondente aumenta a velocidade em

22%.” (GIPRE, 1979)

Inclinagdo do percurso Velocidade do pedo
Até 6% 1,3m/s
8% 1,2 m/s
10% 1,0 m/s
12% 0,9 m/s
14% 0,85 m/s

TABELA 6. Velocidade do pedo em fungdo do declive, em situagdo de subida

2. Competitividade da bicicleta em curtas distancias

As caracteristicas das bicicletas fazem desta um meio de locomocgdo acessivel a todas as
pessoas: é relativamente barata, tanto na aquisicdo como na manutencdo, ndo produz roidos ou
gases, € simples de estacionar, e ndo é necessario carta de condug¢do nem tem limite de idade

para sua utilizacao.

Um meio de transporte cujos "73% dos europeus consideram que a bicicleta deveria
beneficiar de um tratamento preferencial em relagdo ao automdvel”, contudo a realidade é bem
diferente. “Na Europa, 30% dos trajectos efectuados em automovel cobrem disténcias inferiores

a 3 km, e 50% sdo inferiores a 5 km!” (Comissao Europeia, 2000 p. 10) .

Segundo estudos da Comissdo Europeia (2000 p. 11) os factores apontados como
desafordveis na utilizacdo deste meio centram-se na existéncia de “declives acentuados,

superiores a 5% e em trogos extensos, a persisténcia de vento, chuva ou altas temperaturas”.

Apesar da aceitacdo da bicicleta como parte integrante dos meios de transporte, a excessiva
utilizacdo do veiculo motorizado é justificado pela rapidez de deslocacdo contudo, “Estudos
comprovam que deslocacées de bicicleta até 5km de distdncia sdo mais vantajosas

comparativamente com o automdvel (tempo de porta-a-porta; poupanga de tempo no pdra-
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arranca e na procura de estacionamento) ” (Comissdo Europeia, 2000). Como se pode confirmar

na figura 11:

Min 35

FIGURA 11. Desempenho da bicicleta em curtas distancias
(Comiss&o Europeia, 2000)

Estimulando o uso e a integracdo da bicicleta como elemento do sistema de transportes
gera-se contributos eficientes sob os pontos de vista ambiental e energético, beneficiando ainda
a oportunidade de escolha: “a ideia de multi-modalidade sai refor¢ada na sua eficiéncia quando

alargada aos meios de transporte ndo-poluentes.” (CEAP, 2001)°

A existéncia de uma rede que habilita a circulacdo pedonal e/ou de bicicletas ao longo de
espacos publicos de qualidade, aumenta a conectividade de uma cidade. Principalmente se

conseguir ligar instalagGes publicas ao interface de transporte, por meio dum sistema integro.

Segundo a extinta DGTT — Direcgdo Geral dos Transportes Terrestres (Lisboa, 2000), “a
criagdo de infra-estruturas de apoio para estes modos, em particular, no acesso ao sistema de
transportes publicos, constitui um dos elementos determinantes da captagdo de deslocacdes e

da diminuigcdo do numero de viagens em automaovel”.

Actualmente, as politicas de incentivo do uso da bicicleta inserem-se hum novo modo de
pensar o transito e o transporte. O conceito de mobilidade urbana sustentavel promove a
compatibilizacdo dos espacos urbanos, utilizados pelos diferentes utilizadores, defendendo

simultaneamente a convivéncia entre os diferentes modos.

19 CEAP - Centro de Estudos de Arquitectura Paisagistica. Rede Cicldvel de Lisboa, 2000
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Fortalecer uma rede destinada a ciclistas com estacionamentos exclusivos em pontos
estratégicos, e assegurar medidas de acalmia de trafego em zonas de elevada frequéncia de

pedes e ciclistas, sustenta o aumento da competitividade deste modo.
Quais os beneficios param a colectividade (Comissdo Europeia, 2000 p. 15).

A lista dos beneficios potenciais ou comprovados da utilizacdo da bicicleta nunca podera ser

estabelecida de modo exaustivo. Estes beneficios sdo de diversa natureza:

e econémica (por exemplo, diminuicdo da parte do orcamento familiar consagrada ao
automovel, reducdo das horas de trabalho perdidas nos congestionamentos, reducdo das

despesas médicas gragas aos efeitos do exercicio fisico regular);

¢ politica (por exemplo, reducdo da dependéncia energética, poupanca de recursos nao

renovaveis);

¢ social (por exemplo, democratizacdo da mobilidade, melhor autonomia e acessibilidade

de todos os equipamentos tanto para os jovens como para a terceira idade;

e ecoldgica (com uma distingdo entre os efeitos locais a curto prazo — nocdo de

ambiente — e os efeitos ndo localizados a longo prazo — noc¢do de equilibrio ecoldgico).

2.1 Principios Estratégicos de Dimensionamento

A imagem seguinte expde as necessidades de ocupac¢do que se aplicam aos velocipedes, e
tem por base o Guia AASHTO dos Estados Unidos de normas de desenvolvimento para redes

ciclaveis.

Ao referir a dimensdo de um ciclista (0,75 m) baseado no seu perfil, este guia designa uma
largura essencial de 1,0 m. Porém um velocipede em movimento tem tendéncia em realizar um
desvio natural lateral, que pode variar com a sua experiéncia, com a velocidade, ou mesmo com
a existéncia de vento. Seguindo este principio o guia acrescenta que é fundamental garantir um

espaco de operagdo minimo de 1,20 m.

Existem ainda algumas situacGes onde poderd ser necessario um espag¢o adicional a sua
largura como em subidas ingremes, em percursos adjacentes a trafegos elevados de automovel,
ou em trajectos utilizados por ciclistas mais rapidos. Nestas circunstancias “é desejdvel um

espago operacional mais confortdvel, de pelo menos 1,5 m”. (AASHTO, 1999 p. T.A.)
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Em altura, deve considerar-se a altura de um ciclista adulto de pé sobre os pedais, ou seja um

pé direito minimo de 2,5 m.

2,50m
Altura
L 0.75m J
Dimensao Fisica
~——  1.20m —=
Largura minima Operacional
~a—— 1,50m 4J
Largura Operacional de Conforto
FIGURA 12. Espaco de ocupagdo de um ciclista

(baseado em AASHTO (1999))

2.2 As vias para bicicletas

A escolha de um tipo de instalagdo para ciclistas depende de muitos factores, inclusive da
habilidade dos usuarios, das condi¢cbes do corredor disponivel e dos seus custos. Todo o
processo na decisdo de fornecer ciclovias estardao directamente ligadas aos ciclistas mas nao
menos importante sdo as necessidades do motorista, um conjunto de prudéncias que ndo

podem descorar a continuidade da rede ciclavel.

O objectivo que se pretende alcangar com o projecto de rede de ciclovias é o aumento da

seguranca para os utilizadores.

As descrigdes abaixo oferecem uma visdo geral de cada tipo de instalacdo e sua concepgao:
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Faixas ciclaveis

Ao mencionar o sitio da Internet dos USA: “Pedestrian and Bicycle Information Center”, o
CEAP™ transcreve a definicdo de faixa de bicicletas como “uma porgdo de espago rodovidrio
diferenciado do espaco automdvel por marcagcbées no pavimento, destinado a uma utiliza¢éGo

exclusiva por bicicletas”.

Deve ser de sentido Unico — o mesmo do trafego automaovel na faixa adjacente — localizada
no lado direito da via rodoviaria, o mais préximo possivel do passeio, ao longo do lancil, ou entre

o espaco destinado ao estacionamento publico e a faixa de circulagdo automaovel.

Isto pode ser conseguido através da reducdo da largura das faixas de veiculos ou de proibicdo

de estacionamento, a fim de delinear uma “bike lane” faixa ciclavel.
Situacdes de aplicacgao:
¢ Em arruamentos com velocidade de circulagio rodoviaria maxima de 40 km/h;
¢ Largura das faixas de rodagem igual ou inferior a 3,0 m.

O CEAP/ISA defende que faixas ciclaveis para transito automoével entre os 30km/h e os

50km/h exija a existéncia de um a separagao fisica para o espago rodoviario.

As faixas de bicicletas devem ter uma largura entre 1,20 m e 1,50 m, estando limitadas por

uma linha continua, de cor branca, com 15 a 20 cm de largura.

Largura da Faixa ciclavel
1,20a1,50m

Pistas ciclaveis

As pistas cicldveis correspondem a espacos destinados a circulacdo de bicicletas com
separacdo fisica face ao trafego motorizado. Podem encontrar-se ao nivel do arruamento, ao

nivel do passeio ou, ainda, numa cota intermédia entre ambos.

Podem ser uni ou bi-direccionais, para este ultimo caso aconselha-se que se situe ao nivel do

passeio.

' CEAP - Centro de Estudos de Arquitectura Paisagistica. Rede Ciclavel de Lisboa, 2000
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Geralmente as ciclovias devem ser criadas para atender a areas em que o trafego de
bicicletas ndo é servido pelo sistema de ruas desde que exista espago disponivel para sua
construgdao. As mesmas sao também associadas a ligacGes extra em dareas verdes, como
corredores verdes, parques e jardins, em frentes maritimas ou fluviais, antigos caminhos-de-

ferro ou percursos seguros para escolas.

Recomendacdo de aplicagdo:

e Em arruamentos com velocidade de circulacdo rodovidria igual ou superior a 50
km/h;

e Quando a largura das faixas de rodagem seja superior a 3 m;

e Afastamento ao espacgo rodovidrio: superior a 0,50m - quando préximo deste valor
sugere-se guardas de proteccdo;

e Para afastamentos préoximos de 1,20m aconselha-se a utilizacdo deste espaco
destinado a vegetacdo e equipamento urbano (candeeiros, bancos, papeleiras,

parquimetros, etc.)

Largura da pista excusiva para bicicletas

1,20a 1,50 m Pista uni-direccional
2,00a3,00m Pista bi-direccional
TABELA 7. Dimensdes recomendadas para pistas exclusivas a bicicletas

(CEAP, 2001)

O Espago partilhado

Numa situacdo de partilha, tem de haver a consciéncia do cruzamento da bicicleta com os

diferentes modos. Por isso o projecto deve ter em mente a seguranca de todos os usuarios.

Podem fornecer uma oportunidade de lazer ou, em alguns casos, podem servir como rotas
de trajecto directo, mas devem apenas ser considerados em locais onde fluxo de veiculos
motorizados ou pedestres é minimizado. Em ruas pedonais existem os pedes vulneraveis,
pessoas a empurrar carrinhos de bebé, pessoas em cadeiras de rodas; ou mesmo viajantes mais

rapidos como atletas, ou patinadores.

2. Competitividade da bicicleta em curtas distancias



“Passeios pedonais em geral, ndo sGo aceitdveis para andar de bicicleta. No entanto, em
algumas situagdes limitadas, como em pontes longas e estreitas e onde os ciclistas sdo usudrios
eventuais, podemos considerar o passeio como a instalagdo alternativa. Nestes casos deve haver
uma barreira entre o passeio e a faixa de rodagem automdvel, atendendo a uma diferen¢a

considerdvel entre ambas as cotas.” (AASHTO, 1999 p. §; t.a.)

Onde a bicicleta partilha o seu espago com o automoével, é dever dos seus usuarios terem um
respeito mutuo. Numa rua destinada a este tipo de organizacdo devem ser considerados as
necessidades dos automobilistas e ciclistas. Uma opg¢do é planear a rua apoiado com técnicas de
“" . z ” . . . . ’

acalmia de trafego”, em conjunto com um design que possa induzir os veiculos motores a

seguir uma conduc¢ao mais lenta.

Além das tipologias que tém vindo a ser apresentadas existe ainda a possibilidade de
utilizacdo partilhada do corredor de circulagdo reservado a autocarros (corredor Bus) pela
bicicleta, situacdo em que é, necessario assegurar as maximas condi¢cdes de seguranca dos
ciclistas. “Esta opg¢do, que ndo é permitida em Portugal, é defendida pelos utilizadores de
bicicletas e contestada por operadores de transportes. A sua possivel aplicacéo exige, por isso,

uma concertacdo prévia entre os actores envolvidos”. (IMTT, 2011)*

FIGURA 13. Faixa Bus partilhada - Copenhaga
Fonte: (Google Maps)

2 |MTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres. Rede Cicldvel — Principios de Planeamento e

Desenho, 2011
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3. Seguranc¢a na Mobilidade Suave

3.1 Acessos pedonais

E importante que os passeios permitam a fruicdo absoluta do movimento pedonal. Como
referido no primeiro ponto deste capitulo, devem ser sempre considerados os parametros
sociais, materiais e também de continuidade, por fim a permitir acessibilidades a locais de maior

interesse, através de uma rede consistente e inclusiva.

Pretende-se assim, abordar os aspectos técnicos que contribuem para uma apreciagao

|II

positivas desses parametros. Estimular “ o modo pedonal” significa construir infra-estruturas
com qualidade e isso passa por avaliar os percursos, seja os existentes ou em planeamento,
tendo em conta por exemplo condicbes de atravessamento perante faixas rodoviarias;
inclinagOes do trajecto prevendo possiveis areas de repouso, e a garantia de um caminho livre
de obstaculos. Para melhorar a concepcdo do espaco pedonal este deve ser adequado as

necessidades de Todos, o que significa proporcionar condi¢cdes que respeitem as dificuldades do

grupo mais fragil.

E neste contexto que surge o conceito de nivel de servico, indicado anteriormente como
forma de avaliar a qualidade plano pedonal, numa apreciagdo que tem em conta uma largura

util com qualidade.

O HCM (2000) designa esta largura util de “distdncia efectiva”, pois conforma o espaco do

passeio que pode ser utilizado de forma eficaz nas deslocagGes do pedo.

O efeito de obstrug¢Ges ocasional de obstaculos, tais como arvores e postes, tem influéncia
sobre o trajecto, o mesmo acontece na presenca de fachadas de edificios, principalmente se
houverem montras; e mesmo do lancil, pelo que estes elementos provocam um desvio do pedo

influenciando para diminuir a largura de circulagao.

Numa pequena curiosidade o manual HCM (2000) refere ainda que “o comprimento de uma

obstrucdo ocasional é assumido como sendo 5 vezes a sua largura”.
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Definigdo da largura util de um passeio

(HCM, 2000)

Na tabela 8, apresentam-se alguns valores correspondentes a largura perdida devido a

existéncia de certos tipos de obstaculos.

Tipo de Obstaculo

Distancias de Seguranca

(CCDR-N, 2008)

Mobiliario Urbano

Vegetagao

Usos Comerciais

Descri¢ao

Berma do passeio
Muro, sebe

Fachada de edificio
Montra

Postes de iluminagao
Postes de semaforos
Sinalizagdo vertical
Parquimetros
Cabines telefénicas
Caixotes do lixo
Marcos de incéndio
Marcos do correio
Arvores

Canteiros /arbustos

Quiosques

Esplanadas de cafés (2 filas de

mesas)

TABELA 8.

Largura Perdida (m)
0,30-0,50
0,30-0,50
0,70
1,00
0,80-1,10
0,90-1,20
0,60-0,80
0,60
1,20
0,90
0,80-0,90
1,00-1,10
0,60-1,20
1,50
1,20-4,00
2,10

Largura perdida em passeio devido a obstaculos

(HCM, 2000)
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No Dec. Lei 163/2006 de 8Agosto, estdo enunciadas algumas obrigacdes na execucdo de

percursos pedonais no espaco publico: passagens desniveladas e espacos de permanéncia sendo

gue estes ndo sdao aprofundados neste trabalho; e ainda passeios e caminhos pedonais;

escadarias e rampas; abordando o modo de suavizar as mudancas de nivel facilitando o seu

acesso:

e A superficie do piso deve ser estavel, duravel e firme, continua, sendo que em
situacOes de escadas estas devem ser anti-derrapantes sob quaisquer condi¢des
climaticas;

e O percurso deve estar livre de obstaculos, sendo a largura minima admissivel 1,50m,
para passeios adjacentes a vias principais e vias distribuidoras;

e No interior de areas plantadas cujo comprimento total ndo seja superior a 7m,
podem ter uma largura livre nao inferior a 0,9 m;

e Ainclinagdo transversal da superficie deve ser no maximo de 2%;

e A inclinagdo longitudinal deve ser de, no maximo 5%, sendo considerada rampa
qualguer valor acima disso;

e Eventuais desniveis no piso, até 5mm, ndo demandam tratamento especial,
permitindo que o seu término seja vertical;

e Os desniveis entre 0,5 e 2cm deverdo ser chanfrados na proporgao de 1:2 (50%);

e Desniveis superiores a 2cm devem ser vencidos por uma rampa ou por um
dispositivo mecanico de elevagao.

a) Escadas

O mesmo decreto recomenda que nao existam escadas, mas permite que estas existam se

existam se forem “complementadas por uma rampa ou ascensores ou plataformas elevatérias”.

Ainda assim sugere “que ndo existam degraus isolados nem escadas constituidas por menos de

trés degraus (...) quando isto ndo for possivel, os degraus devem estar claramente assinalados

com um material de revestimento de textura diferente e cor contrastante com o restante piso.”

(Dec. Lei 163/2006, 2006):

A largura dos langos, patins e patamares das escadas nao deve ser inferiora 1,2 m;
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e Devem possuir patamares, superior e inferior, com uma faixa de aproximacao

constituida por um material de revestimento de textura diferente e cor contrastante

com o restante piso;

e Recomenda-se que a faixa de aproximacdo tenha largura, na direccdo do percurso,

de 0,06cm e que fique afastado do primeiro degrau cerca de 50cm (Teles, 2007)

e Deve possuir patamares superiores e inferiores com uma profundidade, medida no

sentido do movimento, ndo inferiora 1,2 m;

e Se a diferenca de cotas entre o pavimento imediatamente anterior ao primeiro
degrau e o cobertor do degrau superior for superiores a 2,4 m, deve ter um patim

intermédio ndo inferior a 0,7m medido no sentido do movimento;

L,

=130m

=120m
1.20m

FIGURA 15. Dimensdes a respeitar para diferencgas de cotas superiores a 2,40m
(Teles, 2007)

e Os elementos que constituem as escadas ndo devem apresentar arestas vivas ou

extremidades projectadas perigosas;

e Os degraus das escadas devem ter:

- dimensdes de cobertor e espelho constantes ao longo de cada lanco;

- a aresta do focinho boleada com um raio de curvatura compreendido entre

0,005m e 0,01lm;
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- conter faixas antiderrapantes e de sinalizagao visual com uma largura nao

inferior a 0,04m e encastradas junto ao focinho dos degraus;

Faixa antiderapants & da sina-
ragio visual, encastrada junto
ao focmho dos degeaius

Aresta do focinho boleada
©om e fakode curvatura
compreendido entie

GoOSmLr<@lim

FIGURA 16. Pormenor de degrau
(Teles, 2007)

- cumprir uma das seguintes rela¢cdes dimensionais:

Altura (espelho) Comprimento (cobertor)

(m) (m)

0,10 0,40 a 0,45

0,125 0,35a0,40
0,125a0,15 0,75

(recomendado para uso exclusivo de escadarias em rampa)

0,15 0,30a0,35

TABELA 9. Relagdes dimensionais de degraus no espago publico

(Dec. Lei 163/2006, 2006)

e Os corrimdos das escadas devem ser aplicado sempre se vencerem desniveis

superiores a 0,4m e satisfazer as seguintes:

- ter corrimaos de ambos os lados ou um duplo corrimado central, se a largura

da escadaria for superior a 3 m;

- ter corrimdos de ambos os lados e um duplo corrimdo central, se a largura

da escadaria for superior a 6 m.
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FIGURA 17. Rampas com desniveis superiores a 0,4m
(Teles, 2007)

Escadarias em rampa

e Para escadarias em rampa na via publica estas devem satisfazer os pontos

especificados e as seguintes condi¢cées complementares:

- Os trogos em rampa devem ter uma inclinagdo nominal ndo superior a 6% e
um desenvolvimento, medido entre o focinho de um degrau e a base do

degrau seguinte, nao inferior a 0,75 m ou multiplos inteiros deste valor;

- A projeccao horizontal dos trocos em rampa entre patins ou entre trogos de

nivel ndo deve ser superior a 20 m.
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FIGURA 18. Escadaria em rampa
(Teles, 2007)

Rampas

Seguindo ainda o Dec. Leis 163/2006 de 08agosto 2006, as rampas devem ter a menor
inclinagdo possivel e satisfazer uma das seguintes situagdes ou valores interpolados dos

indicados:

e As rampas devem possuir uma largura ndo inferior a 1,2 m, excepto nas seguintes
situagdes:
-se as rampas tiverem uma projec¢do horizontal ndo superior a 5 m,
podem ter uma largura nao inferior a 0,9 m;
- se existirem duas rampas para o0 mesmo percurso, podem ter uma largura

ndo inferior a 0,9 m.

FIGURA 19. Largura em rampas
(Teles, 2007)
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e ter uma inclinagdo ndo superior a 6%, vencer um desnivel maximo de 0,6m

significando que a sua projecgao horizontal ndo supera os 10 m;

e ter uma inclinagdo ndo superior a 8 %, vencer um desnivel ndo superior a 0,04m

e ter uma projeccao horizontal ndo superiora 5 m.

FIGURA 20. Rampas: InclinagGes admissiveis
(Teles, 2007)

Para rampas que vencerem desniveis superiores a 0,4 m devem ainda:

e ter corrimdos de ambos os lados ou um duplo corrimdo central, se a largura da

rampa for superior a3 m;

e ter corrimdos de ambos os lados e um duplo corrimao central, se a largura da rampa

for superiora 6 m;

R

FIGURA 21. Rampas com desniveis superiores a 0,4m
(Teles, 2007)
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e devem possuir plataformas horizontais de descanso: na base e no topo de cada
lanco, quando tiverem uma projeccao horizontal superior ao especificado para cada

inclinagdo, e nos locais em que exista uma mudanca de direccdo com um angulo igual

ou inferior a 90°.

v

FIGURA 22. Rampas: mudanga de direcgdo
(Teles, 2007)

Rampas em Curva

Se existirem rampas em curva, o raio de curvatura ndo deve ser inferior a 3 m, medido no

perimetro interno da rampa, e a inclinagdo ndo deve ser superior a 8%.

FIGURA 23. Rampas em curva
(Teles, 2007)
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Corrimaos

Os corrimaos das rampas devem:

Prolongar-se pelo menos 0,3 m na base e no topo da rampa;
Ser continuos ao longo dos varios langos e patamares de descanso;

Ser paralelos ao piso da rampa.

Os corrimdos das escadas devem satisfazer as seguintes condig¢des:

1) A altura dos corrimdos, medida verticalmente entre o focinho dos degraus e o
bordo superior do elemento preénsil, deve estar compreendida entre 0,85 m e
0,9 m;

2) No topo da escada os corrimdos devem prolongar-se pelo menos 0,3 m para além
do ultimo degrau do lancgo, sendo esta extensao paralela ao piso;

3) Na base da escada os corrimdos devem prolongar-se para além do primeiro
degrau do lango numa extensao igual a dimensdo do cobertor mantendo a inclinagdo
da escada;

4) Os corrimdos devem ser continuos ao longo dos varios lancos da escada.

prolongamenio do camimio
patalelamente 40 PR, COM &
piofurdidade de pela menss

0,30 m para além do ditima

degrau »I 30 I':'I

& altura do corrimdn deve
es51ar compreencida entne:
085m < h < 0% m

prolongameni do ool

mdo com a profundidade
do coberon mantendo a
Inchinagdo da escadal

FIGURA 24. Corrimdo em Escadas
(Teles, 2007)

3.2 Aptidao Ciclavel

3. Seguranca na Mobilidade Suave 71



Num pais como Portugal onde os costumes de andar de bicicleta se foram perdendo, a
principal negacdo de voltar a usar este meio, justifica-se em qualificar as nossas cidades, como

Lisboa; Coimbra ou Porto; de inapropriadas quanto a sua aptidao ciclavel. Sera verdade?

Antes de mais convém explicar melhor este conceito. O Centro de Estudos de Arquitectura
Paisagista do ISA (CEAP) define ‘Aptiddo Ciclavel’ como representa¢do da avaliacdo “ao declive
longitudinal [de um trajecto existente ou a propor], de modo a seleccionar todos os percursos
que oferecem condigcées de declive para serem cicldveis sob o ponto de vista do conforto”,

acessivel a todas as faixas etarias.

Neste sentido o CEAP subdivide em classes os declives mais frequentemente utilizados,

caracterizando o terreno conforme podemos ver na tabela:

Declive Caracteriza¢ao do Terreno Aptidao a circulagdo de bicicletas
0-3% Considerado plano Aptiddo completa
3% - 5% Pouco declivoso Satisfatério em médias distancias
5% - 8% Declivoso Impréprio a longa-média distancia. Aceitdvel para
8% - 10% Muito declivoso ligacbes de muito curta distancia (ver tabela 11).

TABELA 10. Avaliagdo da aptiddo do percurso ciclavel

(CEAP —ISA)

InclinagGes superiores a 5% sdo assim indesejaveis, ja que em subidas podem significar um
esforco muito grande para um ciclista de baixa capacidade fisica; em caso de descida estas
influenciam no aumento da velocidade do ciclista, que sendo menos experiente pode tornar-se

demasiado rapido.

O Guia da AASHTO (1999 p. 39) defende que “em alguns casos, quando o terreno assim
exige, o percurso pode exceder os 5%, desde que seja em seccbes curtas”. De modo a
complementar esta teoria, 0 mesmo guia sugere restricdes de distancia para o percurso que

apresente declive acentuado:

Declive Distancia maxima aceitavel
5-6% 240 m

7% 120 m

8% 90 m

9% 60 m

10% 30m
>11% 15m

TABELA 11. Distancias maximas aceitdveis consoante o declive do percurso
(AASHTO, 1999 p. 39)
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Recomendacgdo para amenizar subidas ingremes (AASHTO, 1999 pp. 39 -40 t.a.):

e Dispor sinalizacdo que indique aos ciclistas a inclinagdo maxima;
e Em descidas, aplicar sinalizagdo de velocidade maxima recomendada;
e Acautelar distancias reacgao, para antecipar as distancias de travagem;

e Aumentar as larguras do percurso, criando areas de recuperagdo e/ou zonas usar
barreiras de protecgdo aos velocipedes;

e Em subidas longas, adicionar uma largura de 1,20m - 1,80m: que permita uma
circulagao mais lenta dos ciclistas que caminham com a bicicleta em mao.

A aprazibilidade da rede acompanha outros aspectos, intimamente ligados com factores de
continuidade, nesta condi¢cdo o declive longitudinal dos percursos ndo pode constituir-se como

obstrucdo nesta concepcao.

Em situagGes que ndo podemos vencer desniveis de forma natural, é essencial recorrer a
meio mecanicos, que conforme se explica no ponto seguinte, constitui ndo sé um vinculo de
continuidade, mas também um instrumento destinado a mitigar o esforgo o esforco fisico. No
caso da actividade pedonal este mecanismo ganha simultaneamente um o significado de

rapidez.

Ao analisar a topografia de Lisboa por recurso ao mapa de declives (figura 25) podemos
estimar que as areas com declive menor do que 5% “rondem os 60% do total do Concelho”.
(CEAP, 2001) . Deste modo, podemos considerar que a maioria da cidade tem capacidade para

sustentar estruturas de apoio aos movimentos lentos.
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FIGURA 25. Mapa de declives de Lisboa®™
S/Esc. (Fonte: Autor)

13 N . S . -, -
Para a determinagdo dos declives longitudinais, recorreu-se ao software ArcGis que permitiu, para minimizar os

erros de célculo do declive.
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Uma vez comprovado que a capital portuguesa apresenta capacidades para receber
percursos ciclaveis, comegam a surgir estudos sobre no sentido de promover a bicicleta como

modo de transporte para todos os utilizadores, independentemente da classe etaria.

E neste perspectiva que o CEAP expde, no seu sitio da internet, o resultado da avalia¢do da
aptidao ciclavel de lisboa, complementado com um plano de percursos com potencialidade para

a circulagdo deste meio de transporte (figura 26).

e

AERAN COM ELTWARE
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SCOEBE TON D CECLAT

FIGURA 26. Plano da rede ciclavel de lisboa: Aptidao Ciclavel
S/Esc. (CEAP, 2001)

Uma andlise comparativa entre o mapa de declives e o plano proposto pelo CEAP permite

extrair alguns elementos relevantes na elaboragao de uma rede ciclavel:

e a importancia de considerar as classes de decliveis com maior conforto ajustado a
tentativa de proporcionar continuidade;

e conseguimos ainda assimilar que a organizagdo dos principais eixos ciclaveis se formam
a semelhanca das principais artérias rede viaria, com isto poderd ser estudado a
possibilidade de insercdo da rede ciclavel no espago automoével;

e este tipo de gréficos sdo também importantes para perceber falhas, como o de
reconhecer qual é a zona da cidade que demostra maiores dificuldades topograficas:
podemos identificar a zona ocidental da capital como pertencente a este contexto, onde
se previne um o numero reduzido eixos principais delimitado pelo declive, com isto
poderiamos dizer que inclinagdes superiores implicam estudos a escalas mais
aproximadas.
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3.3 Meios mecanicos auxiliares da mobilidade, para curtas distancias

Em qualgquer viagem existe sempre pelo menos uma componente pedonal, podendo esta
acontecer no inicio, meio e ou fim da viagem. Deste modo as viagens a pé, principalmente as de
curta distancia, constituem uma parte muito significativa do total de viagens, tornando-se assim
necessario prever um conjunto de infra-estruturas que permitam aos pedes a realizagdo dessas

viagens em condig¢Oes de seguranca, comodidade e rapidez.

Pretende-se com este capitulo dar respostas aos movimentos de curtas distancias,
mencionando meios mecdnicos e a suas vantagens como recurso a transpor barreiras
topograficas. Por se tratar de tipos de servigo que propiciam a poupancga de energia do individuo

e pela sua facilidade de acesso, tem como principal utilizador o pedo.

“Sdo instalagées mecdnicas que facilitam e poupam a energia despendida por um pedo.
Onde se conciliam velocidade capacidade a um custo que se consiga cumprir as fungées entre os

400 e 2000metros” (Almeida, 1994):

e Considerados como apoio a intermodalidade, garantindo continua¢cdo entre modos
soltos: auxiliando a passagem entre o metro, bus, comboio ou mesmo avido:
e Ouvencendo obstaculos fisicos que dificultam a circulagdo pedonal

Entendem-se assim todos os desniveis, declives ou distancias superiores a 100m.

Infra- Grau de Movimento Posicdo Meio de Tipo de
Estrutura Autonomia Transporte Infra-
Estrutura

Rolante
=
Artificial - eldlite
Terrestre | Rigida |

Exclusiva

- kT

Descontinua
Elevador
Suspenso <
Teleférico

TABELA 12. Classificagdo dos meios mecdnicos para deslocagdes a curtas distancias

(Philippe H. Bovy, 1995 p. 13)
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Os meios auxiliares seguem a classificagcdo da tabela acima, e sdo também muito escolhidos
por ciclistas, mas para este modo a sua preferéncia cinge-se principalmente a taxa de esfor¢o

que este processo facilita, em situacGes de subidas ingremes.

Usados para auxiliar mudanga entre modos de transporte proporcionam uma transferéncia
mais rapida do pedo. Estamos por isso perante meios estratégicos que podem por um lado

optimizar os transportes publicos e consequentemente ser um incentivo a circulacdo pedonal.

a) Passadeira Rolante

“Vocacionado para o transporte de passageiros para disténcias planas. O seu objectivo ndo é
tanto ganhar tempo, mas mais o de proporcionar comodidade, ja que a velocidade mdxima que
se pode atingir é dupla a de andar a pé. Pode ainda ser utilizada para inclinagdes inferiores a 12-

15% para comprimentos entre 100 e 250 metros.”

“A velocidade pode ser constante ou varidvel, entre 0.6 e 1.0m/seg, com largura entre 1 e 2
metros, apresentam uma capacidade hordria de 8.000 pax/h, podendo atingir as 14.400pax/h,

no caso das passadeiras mais largas.”

“O acesso é feito pelos extremos, por isso para percurso superiores a 100 metros é

aconselhdvel utilizar passagens adjacentes de modo a permitir vdrios pontos de entrada/saida. “
(Almeida, 1994)

Por vezes este tipo de mecanismos sdo vistos como meios que possibilitam acessibilidades
com vantagens incomparaveis face a outros modos. De seguida podemos assistir ao exemplo de
Vitoria-Gasteiz, no Norte de Espanha, onde o uso das passadeiras rolantes alterou por completo

o0 modo de viver este espago.

FIGURA 27. “Electric Ramps at the Old Centre”, Vitoria-Gasteiz
(Roberto Ercilla, 2010)
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O centro histdrico de Vitoria-Gasteiz situa-se numa colina, suas ruas sdo sustentadas por
actividade comercial e os Cantons (bairros) surgem de forma concéntrica acompanhando as
pendentes mais acentuadas. Ou seja, um lugar onde pessoas idosas e pessoas com deficiéncias
tinham dificuldade em chegar.
“Os resultados de um estudo de acessibilidade apontavam para a necessidade de potenciar o

trdnsito pedonal sobre um eixo entre o Canton de la Soledad e Canton de San Francisco Javier.

Nesse sentido, foi elaborado um programa que contemplou a criagdo de rampas mecdnicas

cobertas, quatro no primeiro bairro e 3 no sequndo”. (Roberto Ercilla, 2010)

Marta Valente (2008) esclarece que a longitude total das rampas é de 210m, constituidas por

7 tramos, de 25 a30 metros cada, a vencer um desnivel de 10 metros.

Deste modo, em 2007, a parte antiga da cidade torna-se uma colina acessivel a todos, que

respeitando a velocidade recomendada de 0,5m/s, possibilita a subida de cada tramo em apenas
1 minuto.

FIGURA 28.

Corte longitudinal e Planta das rampas de Vitoria-Gasteiz

(Roberto Ercilla, 2010)

A decisdo de cobrir as rampas assegura, principalmente, razdes climaticas, de protec¢do dos

mecanismos face aos invernos rigorosos de Victoria, mas este feito concede ao mesmo tempo
proteccdo aos seus utilizadores.

A cobertura tem também uma relacdo com a melhoria do impacto visual, pretende-se
camuflar o aspecto técnico do projecto e atrair o interesse do publico para o elemento

arquitectdnico. Trata-se da conjugacdo entre podrticos de ago inoxidavel e vidro, através de um
“jogo simples mas complexo” (Roberto Ercilla, 2010).
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Complexo em sua percepgao tridimensional aparente e simples na sua concepg¢ao, a partir de
pecas iguais, que simulam um movimento rotativo entrono de um eixo virtual, deslocadas entre

si numa sequéncia de 1m.

FIGURA 29. Efeito tridimensional da cobertura
(Roberto Ercilla, 2010)

b) Escada rolante

“Comparecem por vezes adjacentes as escadas fixas, oferecendo comodidade e cujo objectivo
é de poupar energia ao utilizador, uma vez que um pedo gasta 10 vezes mais a subir umas

escadas que em marcha horizontal, e também para dinamizar o fluxo de pedes.
Sdo utilizados para vencer desniveis que podem atingir os 30% a 40%.

A largura varia entre 1m e 1,20m, circulando a velocidades entre 0,5m/s e 0,7m/s e pode

atingir uma capacidade hordria de 6500pax/h ou mesmo 8000 pax/h.” (Almeida, 1994)

Em Espanha na cidade de Toledo, os arquitectos José Martinez Lapefia e Elias Torres no ano

2000, recorreram desta tecnologia para resolver um problema de transporte de pdes.

A presenca do automoével tem sempre um efeito negativo na imagem do espaco publico,
tratando-se de um centro histérico esse efeito acentua-se, sendo que a existéncia do carro pode

banalizar a identidade do lugar.

Segundo descrito no sitio da internet dos Arquitectos Lapefia & Torres, a fim de “solucionar
as dificuldades de acessibilidade ao centro histérico de Toledo”, gerado pela grande afluéncia de

turistas, considera-se a “necessidade de criar 400 lugares de estacionamento”. A solucdo
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encontrada pelos referidos arquitectos, que respeitava a identidade do centro histdrico, situava-
se no Paseo de Recaredo exterior aos limites da muralha da cidade velha, a “uma diferenca

36m”.

“As escadas mecdnicas iniciam assim a sua ascensdo depois de cruzar uma passagem curta

construida sob as fundacées da muralha medieval.” (Lapefia & Torres, 2000 p. _t.a.)

FIGURA 30. Escadaria La Granja, Toledo
(Thomas Barbey; David Baugh)
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FIGURA 31. Planta da escadaria La Granja
(Lapefia & Torres, 2000)

Os arquitectos mantém sempre uma preocupacdo face impacto ambiental, visual, e de

conforto dos seus utilizadores. O que os levou a “incrustar as escadas na encosta” subdividida
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em “6 lances (..) [criando] uma figura em ziguezague (...) que evita sensagdes de vertigem, o que

poderia suceder se projectado numa extensdo unica”, principalmente em situa¢des de descida.

Conseguem deste modo encontrar uma alternativa para contornar os problemas de
topografia e criar uma espécie de miradouro que disponibiliza um panorama sobre cotas mais
baixas, tudo isto numa construcdo em betdo aparente que escondendo todos os mecanismos se

funde com a envolvente.

FIGURA 32. Miradouro no topo da Escadaria La Granja
(Lapefia & Torres, 2000)

c) Funicular

“Uma linha de funicular é normalmente constituida por dois carros puxados por um cabo de
aco”, circulando sobre carris. Funcionam num sistema de vai e vem e frequentemente pela sua
possibilidade de vencer grandes desniveis. A colina de Montmarte a norte de Paris, encontra-se
a cerca de “130m acima do nivel do mar” (wikipedia.org), é famosa através da Basilica ”Sacré-

Ceeur” mas também por ser uma locar que fornece uma vista panoramica sobre toda a cidade.

O acesso a lgreja pode ser feito através de funicular, constituido por dois carros que se
movem de forma independente (distinto dos funiculares que funcionam por contra peso),

conseguindo assim vencer um desnivel aproximado de 36m, em menos de 1minuto. (figura 34)
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FIGURA 33. Funicular, Montmartre
(Imagens do autor)

“O Funicular Montmartre abriu ao publico em 1900. Inicialmente a sua ascensdo era
realizada com recurso a energia hidrdulica enquanto as viagens de descida se faziam por
gravidade; em 1936 substituiu-se este sistema por um motor eléctrico, sendo que em 1991 sofre
novamente remodelacdes totais. (...) [detendo uma capacidade] de 60 passageiros”. (Imboden,

1996-2011 p. _t.a.)

Ladeado por escadas de 234 degraus, o funicular é visivelmente processo mais escolhido para
subir a colina, quer por turistas que se deslocam a pé, ou ciclistas locais que sentem dificuldade

para ultrapassar os 36m de desnivel num percurso alternativo.
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FIGURA 34. Corte longitudinal do Funicular em Montmartre
(http://commons.wikimedia.org)
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d) Elevador

Maria Almeida (1994) define este mecanismo como um sistema composto por uma cabine,
que consegue desloca em movimentos verticais, transportando num numero reduzido de
pessoas, vencendo desniveis de 10/15metros até os 300/400metros, respeitando as seguintes

principios quanto a velocidade de movimento:
Velocidade média ~ 0,6 a 1m/seg.
Velocidade mdxima 2,5m/seq.

Capacidade ~500 a 800 pax/hora para AH = 10metros

Surge com o crescimento em altura dos edificios de habitagdo, como alternativa as escadas.
Para posteriormente servir em habitagGes, edificios publicos como hospitais, bibliotecas, etc.,

em interface de transportes colectivos, centros comerciais e também ao ar livre.

Actualmente sdo vistos com um auxiliar muito atil para vencer desniveis na vertical,

necessitando de menos espaco de instalacdo que os outros meios.

A sua maior limitacdo é demarcada pela capacidade de transportar um numero restrito de

pessoas 0 que o torna menos atractivo em hora de ponta.

Brasilia-Brasil Almada- Portugal Errenteria-Espanha

FIGURA 35. Exemplos de Elevadores a superar a topografia
(http://en.wikipedia.org; http://www.flickr.com/; http://www.dezeen.com)
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e) Teleférico

Solugdo encontrada no séc. XIX, para vencer pequenas distancias obliqua, o teleférico e o

funicular, movidos por cabos de ac¢o, 12 suspenso, 22 assente em carris.
Duas categorias:

12 vai e vem, cabines que circulam alternadamente em dois cabos, em sentidos opostos

entre estagGes motoras ( o mesmo principio do funicular)
22 em circuito fechado, com intervalos regulares, com cabines fixas a um cabo tractor.

Solucdo encontrada no séc. XIX, para vencer pequenas distancias obliqua, o teleférico e o

funicular, movidos por cabos de aco, 12 suspenso, 22 assente em carris.

PGe de parte o funicular por conseguir ter vantagens tanto a nivel de custos de

implementacdo, e por vencer declives mais facilmente.

Usual em feiras, parques de diversGes, zonas de montanhas, sistema equipado com estac¢oes

e de cabines suspensas, afastadas do solo a distancias que podem atingir os 2km.
Vantagens:
Independéncia face a obstaculos (rios, vias, etc.)
Atractivo turistico por em virtude dos panoramas que proporciona
Possibilidade de vencer declives até 70%
Funcionamento automatico, minimiza pessoal ao servico, e custos de exploragao
Custos de instalacdo reduzidos, comparando com outros transportes

Poupa ocupacado de solo, nem agressivo na paisagem.

De modo a simplificar a informagao sobre os diferentes meios auxiliares ao movimento de
curtas distancias, elaborou-se um quadro sintese que caracteriza cada um dos elementos ja

referidos clarificando as suas vantagens e desvantagens.( tabela 13)
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Meio de
Transporte

Tapete
Rolante

Escada
Rolante

Funicular

Elevador

Teleférico

Caracteristicas

Gerais
Vocacionada para
curtas distancias
e movimentos planos
ou obliquos

Vocacionada para em
curtas distancias e
movimentos obliquos,
vencendo desniveis
que podem atingir os
40%

Vocacionado para
Movimentos obliquos
e para vencer grandes
diferengas de nivel,
sendo uma alternativa
aos eléctricos

Particularmente
vocacionado para
movimentos verticais,
representa uma das
primeiras formas de
ajuda mecanica para o
movimento de
pessoas e bens

Vocacionado para
distancias longas
entre dois locais que
apresentem entre si
apreciavel diferenca
de nivel, até 70%

Caracteristicas
Técnicas

Velocidade média:
0,50a 0,60 m/s

Capacidade:

6000

a 12000 pass/h
(consoante a largura)

Larguras :
0.80,1.00e1.20m

Velocidade média:
0.50a0.70 m/s

Capacidade:

6000 a 8000 pass/h
(consoante a largura)
larguras
0.80,1.00e1.20 m

Velocidade maxima:
12 m/s

Capacidade:

20 a 40 lugares
(na maioria dos
casos)
Desniveis:

10 a 100%
Comprimento
maximo da linha
2400 m

Velocidade média:
0.60a 1.00 m/s

Velocidade maxima:
2.50 m/s

capacidade
500 a 800 pass/h

Variaveis

Vantagens

Permitem um maior
conforto nas
deslocagdes pedonais,
reduzindo o esforgo
dos pedes

Capacidade para
movimentar grandes
fluxos, sem intervalos
de espera

Grandes vantagens ao
nivel da seguranga,
funcionalidade,
capacidade de
transporte e da sua
adaptagdo tanto a
zonas urbanas como
montanhosas

Permitiu o denso
crescimento em altura
dos edificios nos
centros urbanos
modernos, a partir de
meados do século XIX

Vence grandes
desniveis rapidamente
Independéncia face
aos obstaculos

Atractivo turistico em
virtude dos panoramas
gue proporciona

Custos de instalagdo
reduzidos

Funcionamento
automatico,
minimizando o pessoal
a0 servigo e os custos
de exploragdo

TABELA 13.

Desvantagens

Ndo aumentam a
velocidade média das
viagens, nem a
capacidade de
transporte do espago
se a maioria das
pessoas ficar parada
em vez de andar.

Apresentam elevados
custos e exigéncias
de manutengdo

Capacidade decresce
muito rapidamente
com a distancia foi
posto de parte com o
advento do
automovel, que
facilmente vence
declives e é mais
vantajoso nos custos
de implementagdo

Natureza do seu
movimento
(descontinuo) limita a
sua capacidade,
tornando-o menos
atractivo

Capacidade horéria
limitada
susceptibilidade as
condigdes
atmosféricas

Quadro sintese

(adaptado de Marta Valente, 2008)
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4. Gestao do trafego

4.1 Espago Partilhado: conceito de “traffic calming”

O conceito traffic calming fundamenta-se na promogao de movimentos seguros, na qual se
justap6em medidas de controlo sobre a velocidade praticada pelos veiculos motores, por
recurso a medidas fisicas. A sua aplicacdo resulta de estudos de mobilidade e transportes e
destina-se a “melhoria das condigcées de circulagdo dos modos suaves de deslocag¢do, e
consequentemente na melhoria urbana, relacionada com o estimulo a convivéncia social num

espaco partilhado.”(IMTT,2011)"

O recurso a técnica de acalmia de trafego é possivel criar condi¢des de coexisténcia entre
os diferentes modos de transporte, ajustado a cidade e a sua rede vidria ja existente. Criar
estruturas que possam induzir a uma condu¢do mais lenta incentiva andar a pé , e evita
situacbes de colisdo: “(..)Japenas em relacdo a uma diferenca de velocidades
aparentemente insignificante: entre 30 km/h e 40 km/h, passa-se de uma disténcia de

travagem de 13,5 metros para 20 metros”. (Comissao Europeia, 2000 p. 36)

Contribuindo ainda para a redugdo da poluicdo sonora: “O nivel do ruido baixa
consideravelmente. Os automobilistas tém uma melhor percep¢do do seu ambiente, podem
reagir melhor aos imprevistos, os acidentes de circulagdo sGo menos graves, a circula¢Go é

mais calma. (Comissdo Europeia, 2000 p. 36)
Objectivos de aplicagao

As medidas de acalmia de trafego surgem como uma tentativa de minimizacdo dos
impactes negativos do trafego motorizado através da imposicdo de uma moderagdo das
suas velocidades e, também, desencorajando o uso excessivo do transporte individual
motorizado sem perda de acessibilidade aos locais. Deste modo, criam-se as condi¢Oes para

assegurar uma mobilidade sustentdvel.

Para que uma tal compatibilizacdo aconteca, as velocidades dos veiculos motorizados terdo

de se aproximar das dos veiculos ndo motorizados.

Em resumo, os objectivos genéricos a atingir com a acalmia de trafego sa (CCDR-N, 2008) o:

Y MTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres. Rede Cicldvel — Principios de Planeamento e

Desenho, 2011
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e Reduzir o impacto dos veiculos motorizados nas vias locais;

e Criar vias mais seguras e atractivas;

e Criar um ambiente mais agradavel para pedes e ciclistas;

e Requalificar o espago urbano;

e Melhorar a qualidade de vida.

Por outro lado, os principais objectivos especificos que normalmente se pretendem atingir

com a utilizacdo de técnicas de acalmia de trafego, sdo (CCDR-N, 2008):

-Reduzir a velocidade dos veiculos;

e Reduzir o nimero e a gravidade dos acidentes;

e Reduzir o ruido e a poluicdo do ar;

e Eliminar/reduzir o trafego de atravessamento;

e Controlar os volumes de trafego motorizados em alguns trogos ou zonas criticas.

A Primeira medida de acalmia

Segundo o sitio da internet do Logix
Traffic' (lider no mercado de solugdes de
acalmia de trafego da América do Norte)
conseguimos saber como surgiram as
primeiras experiencias que se realizam
para abrandar o nimero de automodveis
que passavam nas ruas; nha europa,
acontecem nos finais dos anos 1960, num
esforco de mudar o comportamento de
condutores, para tornar as ruas mais
seguras para criangas, pedes e ciclistas.
Moradores da cidade holandesa de Delft,
transformaram as suas ruas residenciais
numa pista de obstaculos, onde a
colocacdo de mesas, bancos, caixas de
areia ajudaram a diminuir o volume de

trafego automoével.

13 http://www.trafficlogix.com/

~-..__Banco, em volta de poste de
iluminagdo

N

Faixa de circulagdo de veiculos

- Espago para repouso ou jogos

Banco ou objecto de lazer

" vaso de plantas

Arvore
——Estacionamento Automoével
" Estreitamento da faixa
automovel

Inflexdo da faixa automovel

Obstaculos ao
_~~——"estacionamento

=" Canteiros

" Estacionamento de Bicicletas
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FIGURA 36. Esquema Ideal de um “Woonerven”
(http://www.fhwa.dot.gov)
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Esta primeira tentativa de acalmia de trafego, aplicada em dareas com baixo volume de
transito e grande afluéncia de movimentos lentos, foi denominada de “living yards” ou

“Woonerven” (area residencial).

Em 1976 esta medida foi legalizada, por ser considerada uma forma de deter a velocidade
do veiculo através da utilizacdo de elementos fisicos, estabelecendo beneficios para pedes e

ciclistas.

No inicio dos anos 1980, a Noruega e Dinamarca foram confrontados com o problema do
trafego interurbano em alta velocidade em pequenas cidades. Incapazes de arcar com o custo
exorbitante da construcdo de pontes em torno de cada cidade, os governos aplicam os

primeiros programas de trafego a nivel de toda a cidade.

FIGURA 37. Zona “Woonerf”
(Loux, 2011)

A vontade de adaptar a experiéncia dos “Woonerven” ou “Woonerf” (no plural) a areas
maiores levou estudiosos a reflectir sobre opg¢des que fossem menos onerosas: ao
encerramento de ruas; a restringir a sua utilizacdo em apenas um Unico sentido; e até a
colocacdo de lombas alongadas (“humps”) e mini-rotundas, como meio de reduzir as

velocidades exercidas.

Nos anos seguintes a ideia espalhou-se por outros paises que seguiram o exemplo com
programas préprios, sendo que na década de 90 paises como Austria, Franca, Alemanha,

Israel, Japdo, Suécia e Suica também se haviam tornado adeptas destas praticas.
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Neste sentido podemos enumerar os principais beneficios das “Woonerven”:

e Reduziu o trafego automovel;
e Reduziu a velocidade dos veiculos;
e Criou-se mais espaco para os pedestres e ciclistas

e Melhorou a seguranca das ruas residenciais;

Caracterizagao das técnicas de “traffic alming”

O conceito foi progressivamente desenvolvido e actualmente a concep¢do de acalmia
ganha uma denominacdo estrangeira — “Traffic Calming”. Na sua origem o objectivo seria
apenas aliviar as velocidades de circulagdo e com isso ganhar espaco de lazer mas as
investigacGes constantes acrescentam agora proveitos na reducdo de impactes ambientais,
ocasionado pela reducdo de volume de transito.

A perspectiva de reduzir o trafego, aposta essencialmente na diminui¢cdo da velocidade de

circulagao que pode ser alcangado com (CEAP, 2001):
- Sinalizacdo vertical e horizontal;
- Design de espaco rodoviario;

Como forma de favorecer os movimentos lentos, em ruas residenciais e também em ruas
comerciais, assistimos frequentemente ao corte total do transito automaével, ou supressdo de
sentidos. Serd a alternativa correcta? O CEAP classifica estas medidas como extremas,
justificando que a solugdo mais correcta se deve prestar através da “indugdo de
comportamentos adequados” nos condutores. Notamos assim uma defesa pelas praticas de
gestdo de trafego pelo design que conjuntamente com acg¢des de “traffic calming” intervém

nos seguintes matérias (CEAP, 2001):

A largura da rua;

e Alargura da drea destinada a circulagdo automovel;

e O tipo de utilizagcdo da sec¢do transversal da rua;

e O design dailuminacgdo, do equipamento de trafego e do mobilidrio urbano;
e Tipos e transi¢cdes de materiais de pavimentacao;

e O tipo de vegetacgdo a utilizar.
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FIGURA 38. Esquema com exemplos de técnicas de “trafic calming”

(http://www.fhwa.dot.gov)

De seguida apresentam-se as técnicas de acalmia que mais contribuem para a diminuigdo

da velocidade do trafego automovel (TrafficCalming.org):

a) Estreitamentos nas entradas das intersec¢oes

“Neckdowns”

Alargamento do passeio em cruzamentos, e consequentemente reducdo da largura da faixa

de circulagdo automével junto a esse ponto.

Vantagem:

- Diminuem o comprimento do atravessamento pedonal, aumentando a visibilidade sobre o

peao;

- Proporcionam baias de estacionamento;

- Contribuem para a reducdo de velocidade na proximidade da intersec¢ao, e nas mudancas

de direccdo a direita;
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- Facilidade de circulagdo para veiculos longos e pesados;

Desvantagem:
-Podera exigir a eliminagdo de lugares de estacionamento perto das intersecgdes;
-Podem obrigar a partilha de espaco entre ciclista e automédvel na drea de estreitamento

-Podem retardar a mudanca de direccdo de veiculos de emergéncia.

R
—
i
e
|
1= i =5
(http://www.acgov.org) (http://www.streetsblog.org/ )

— == =
. ¥ ¥ [

(http://endangereddurham.blogspot.com)

FIGURA 39. Estreitamentos nas entradas das intersec¢des
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b) Gincanas

“Chicane”

Arruamento organizado em curvas tipo S com recurso a obstaculos que se alternam de um

lado ou do outro da rua, possibilitando alargamento do passeio ou lugares de estacionamento.
Vantagem:
- Desincentiva o excesso de velocidade provocado pela deflexao horizontal;
- Facilidade de circulagdo para veiculos longos e pesados.
Desvantagem

- Devem ser projectadas de modo a evitar possiveis tentativas de sair da faixa de

circulacdo apropriada;

-Poderad exigir a eliminagdo pontual de lugares de estacionamento, com vista a favorecer

o0s modos suaves

Fl AR WIFW
ik
4 l-l,-.—_.:-l-n_,-‘]-—_‘._—l-'-_,—.l'l"_'

MECITICNN A=

(http://www.acgov.org)
FIGURA 40. Gincanas
c) Gargantilha ou pontos choque
“Chokers”

Redugdo da largura das vias, através do alargamento dos passeios ou com recurso a

vegetacao, num tro¢o muito curto.

Podem ser gargantilha de dois elementos, para diminuir a sec¢do transversal das duas

faixas, obrigando a diminuicdo de velocidade; ou de apenas um elemento que ocupe uma das
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faixas por completo, neste caso apenas sdo possiveis viagens em apenas uma direccdo de cada

vez e o carro pode ser obrigado a para ceder a passagem.

Vantagem:

- Facilidade de circulagdo para veiculos longos e pesados;

- Se bem projectadas contribui para a aprazibilidade visual;

- contribuem para reduzir a velocidade e o volume de trafego.

Desvantagem:

- a diminuicdo da velocidade é limitada pela auséncia de deflexdo, seja horizontal ou

vertical;

- podem obrigar a partilha de espaco entre ciclista e automével na drea de estreitamento

- podem dificultar a circulagado de veiculos de emergéncia.

(http://www.acgov.org)
FIGURA 41. Gargantilhas

d) Mini-rotundas e Rotundas
Mini-rotundas sao ilhas circulares elevadas, aplicados em cruzamentos, obrigando os

veiculos a circular em seu redor.

Servem para acalmar intersec¢Oes, especialmente em bairros, onde o trafego de veiculos
longos ndao é a principal preocupacdo, mas as velocidades, volumes, e seguranca sdo

problemas.
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Rotundas sdo muito semelhantes as mini-rotundas, sendo que as principais diferencas se
encontram ao nivel da dimensdo da ilha central, sdo usadas nas ruas de maior volume como

elementos de distribuicao de trafego.

Em ambas o trafego que circula em torno da ilha central que tem prioridade em relagao ao

trafego que chega.

(http://www.acgov.org)

FIGURA 42. Rotundas

Vantagem:

- Eficaz na moderacdo de velocidade, melhorando a seguranca ;

- Melhora o aspecto das ruas, quando se utiliza vegetacao no seu interior.

- Reduz o nimero de conflitos na intersecg¢do, diminuindo as colisGes entre veiculos;

Rotundas:

- Eles podem minimizar filas de espera nas abordagens ao cruzamento

Desvantagem:

- Dificuldade de intresec¢do para veiculos longos e pesados, poderdo necessitar de possuir

superficies galgaveis (CCDR-N, 2008);

- Devem ser concebidas de modo a nao suprimir os passeios pedonais;
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- Provocam atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Podem exigir a eliminacao de alguns lugares de estacionamento na rua;

Rotundas:

- Necessita de muito espaco para a sua implantacao

e) Lombas Curtas
“Bumps”
As lombas curtas sdo elevagdes no pavimento, com um comprimento que varia geralmente entre os
30 e 0s 90 cm e altura que pode variar entre os 3,5 e os 12 cm. Estas lombas provocam uma diminuigado
muito acentuada da velocidade, podendo provocar danos nos veiculos e fortes sensagbes de

desconforto quando transpostas a velocidades elevadas.

e T

FIGURA 43. Lombas Curtas
(CCDR-N, 2008)

Vantagem:
- Reduz a velocidade dos veiculos.
- Aumenta a seguranca dos pedes;

- Diminui o trafego de atravessamento.
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Desvantagem:

- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Pode aumentar o ruido e as emissdes de gases poluentes devido as aceleragbes e desaceleragdes dos
veiculos;

- Pode provocar problemas de drenagem;

- Pode provocar danos nos veiculos se transpostas a velocidades elevadas.

f) Lombas Alongadas

“Humps”

Sdo elevagdes no pavimento com cerca de 4 m de comprimento, com altura variavel entre os 7,5 e os
12 cm e com forma parabdlica, sinusoidal ou circular. Esta medida torna-se mais eficaz quando aplicada

em grupo, sendo o espacamento fungdo da velocidade desejada.

Lombba Parabdlica (Perfil Longitudinall:

e ——
—

=

Lomba Circular (Perfil Longiiedinal)

FIGURA 44. Lombas Alongadas
(CCDR-N, 2008)

Vantagem:
- Reduz a velocidade dos veiculos;
- Aumenta a seguranca dos pedes;

- Diminui o trafego de atravessamento.

Desvantagem:
- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Pode aumentar o ruido e as emissdes de gases poluentes devido as acelerag¢bes e desaceleragdes dos
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veiculos;

- Pode provocar problemas de drenagem.

g) Plataformas sobreelevadas

Sdo essencialmente lombas com a parte superior plana. Geralmente tém uma forma trapezoidal ou

em alternativa rampas com forma parabdlica e sdo mais longas do que as lombas.

Pertid Trape rasdnl

Perfil com Bampues Parabadices

FIGURA 45. Plataformas sobreelevadas
(CCDR-N, 2008)

Vantagem:

- Reduz a velocidade dos veiculos;

- Aumenta a seguranga dos pedes;

- S30 menos agressivas para os veiculos pesados do que as lombas;

-Diminui o trafego de atravessamento.

Desvantagem:

- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Pode aumentar o ruido e as emissGes de gases poluentes devido as acelera¢des e
desaceleragdes dos veiculos;

- Pode provocar problemas de drenagem.
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1.Caracterizagao e Diagnostico

Apresentam-se alguns estudos para a drea da Ajuda, com o objectivo avaliar a viabilidade
de uma via de meia encosta, que incluia o metro de superficie, elaborados na disciplina de

Projecto Final 2009/2010.

Derivou desse estudo uma proposta para a Estacdo do Alvito, e neste capitulo pretende-se
avaliar a viabilidade de um sistema multimodal instalado nessa estacao, e a sua capacidade de

promover o corte das barreiras actuais.

1.1 Contextualizagdao

O estudo envolveu toda a area ocidental de Lisboa delimitada pelo parque de Monsanto
(Norte), Avenida da Ponte (Nascente), Rio Tejo (Sul) e pelos limites do concelho de Oeiras

(Poente).

FIGURA 46. Lisboa Ocidental
O eixo proposto ao longo desta area é visto como uma oportunidade de melhorar a

acessibilidade a diferentes zonas da malha urbana, pela interligacao de vias transversais.

[ Vias Principais I Proposta para Via Principal

ol o 75 Vias Secundérias " Linha Ferroviaria

Vias de Acesso local Linha de Eléctrico

FIGURA 47. Zona Ocidentalde Lisboa: Rede Vidria
(Ana Diogo, Ana Mestre, Carina Trigueiros, Lina Jesus, Rita Ortiz (2009))
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Estudar esta zona englobou uma investigacdo sobre os varios planos desenvolvidos para a
area, quando analisados individualmente foi possivel identificar que a maioria ndo chegou a
conclusdo integral de projecto. Estes feitos deram origem a espago de cidade ndo edificados

gue se mantiveram ate hoje e contribuem para a (des)caracterizacio do territério.

FIGURA 48. Planos de Pormenor estabelicidos na Ajuda
(Ana Diogo, Ana Mestre, Carina Trigueiros, Lina Jesus, Rita Ortiz (2009))

Paralelamente a estas dreas com auséncia de construgdo assiste-se também ao recurso de
estruturas de génese ilegal, estes elementos, que podemos referir como espacos

desqualificados, contribuem assim para uma ruptura urbana.

Deste modo, entendemos que a o eixo criado a meia encosta possa ser o pretexto para a
integracdo entre os varios planos inacabados (ou em constante reconversdo) e as outras areas

envolventes, para que se possa promover uma certa coeréncia ao lugar.

Chegado a este ponto foi necessario fazer uma analise swot, (representado em esquema na
figura 49) a fim de identificar pontos fortes, pontos fracos, oportunidades, e ameacgas que

auxiliaram na elaboragao de uma proposta de intervengao.
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FIGURA 49. Estudo grafico de potencialidades
(Ana Diogo, Ana Mestre, Carina Trigueiros, Lina Jesus, Rita Ortiz (2009))

FIGURA 50. Relagdo entre a via da % encosta e a envolvente
(Google Maps)

Desta forma, da proposta resultou um plano conjunto de 5Sunidades de planeamento, que
como se representa na figura seguinte. Estas unidades tiveram na sua base de ostenta¢do uma

intencdo de projecto com caracteristicas comuns entre si, como se descreve a seguir:
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FIGURA 51. Unidades Operacionais
(Ana Diogo, Ana Mestre, Carina Trigueiros, Lina Jesus, Rita Ortiz (2009))
°

Estudar de tracado de perfil da via a meia encosta de modo a dimensionar este eixo
para que possa receber tanto os transportes privados como os publicos (autocarros
e metro de superficie) ndo esquecendo os movimentos lentos e antevendo

condicbes de seguranga na circulacdo; ainda dentro desta unidade ajusta-se a

preocupacdo de criar um trajecto uniforme que se adapte com a envolvente
estabelecendo harmonia com os edificios existentes;

~a - - 35— 28
301

i

FIGURA 52.

Proposta de perfil para a via de % encosta (em metros)
(Ana Diogo, Ana Mestre, Carina Trigueiros, Lina Jesus, Rita Ortiz (2009))

Enquadrar o Parque Monsanto na cidade de modo a que do Pélo Universitario, seja

o elo de ligacdo entre a drea verde e a area edificada, numa estrutura que se alastra
pela pedreira do Rio Seco;

Com isto torna-se evidente anexar espacos vazios de edificacdo e cuidar por

conceber um vinculo com o plano do Argt2. Gongalo Byrne para Palacio da Ajuda;
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e A existéncia de vazios expectantes e de espacos verdes dispersos que se verificam
no Alto do Restelo reflectem um caracter desconexo a drea, surge entdo a ideia de
desenvolver um percurso pedonal em direc¢do ao vale do Rio Seco no sentido de

englobar as dreas mais consolida dadas através de uma rede de espacos publicos;

FIGURA 53. Proposta de um percurso pedonal a % da encosta

(Ana Diogo, Ana Mestre, Carina Trigueiros, Lina Jesus, Rita Ortiz (2009))

e Por fim temos a unidade operativa na zona de Alcantara que coloca em
consideracdo a activacdo da estacdo férrea do Alvito, pressuposto no plano
urbanistico de Alcantara do Arq? Fernandes de Sd. Como forma a racionalizar a rede

de transportes considera-se a criagdo de um intermodal entre os comboios e o

metro contribuindo na melhoria das acessibilidades na Ajuda.

FIGURA 54. Mapa de enquadramento do caso de Estudo

A criagdo de uma estrutura capaz de receber passageiros dos varios pontos da cidade,

requer conhecimentos sobre as condi¢cdes necessarias para o acesso dos futuros transeuntes,
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assim o plano pode implicar a restruturacao de areas envolventes, mas ao mesmo tempo pode

ser o pretexto para unificar uma estrutura fragmentada.

O presente trabalho pretende assim mostrar um diagndstico sobre ultima unidade
mencionada. Como poderemos perceber mais a frente o bairro adjacente a estacdo é um
pedaco de cidade isolado e com caréncia de espacos publico para o encontro social, nesta
medida a activacdo da estagdo ird conferir uma nova centralidade a este bairro, sendo por isso

necessario interferir na requalificacdo do espaco e conferir o acesso pedonal e ciclavel.

Nesta perspectiva, justifica-se criar um acesso favoravel aos movimentos lentos, que
consiga fornecer um compromisso de alianga entre o Bairro do Alvito, pedreira do Alvito e o
bairro contiguo a estacdo até Alcantara. Numa primeira abordagem proceder-se & entdo ao

estudo dos planos existentes para cada area referida.

1.2 Caracterizacao dos Bairros envolventes

Bairro do Alvito

O bairro do alvito surge no contexto dos bairros de caracter social pelo efeito da Revolugao
Industrial e seus consequentes problemas socias, posteriormente estes bairros sdo nomeados

de “bairros de casa econémicas” por Salazar:

“A partir da Revolugdo Industrial, o desenvolvimento das industrias levou a uma enorme
afluéncia dos grandes centros urbanos e industriais do mundo, gerando assim problemas a
nivel do funcionamento das cidades e da sua estrutura social. Perante este facto, as cidades
deixaram de poder garantir uma qualidade salubre de vida, abrindo terreno para formas de
sobre-ocupagdo dos espagos urbanos como forma de albergar toda a crescente imigragdo.”

(Sousa, 2007)

“Foi surgindo um novo mercado de arrendamento, constituido por mddulos de habitacéo
precdrios e de dimensGes minimas, sem as minimas condicGes de higiene, ocupando terrenos
sobrantes no interior de quarteirées. Foram as ilhas do Porto e os pdtios e depois as vilas de

Lisboa.” (Coelho, 2009)

Toda a situacdo de precariedade e a preocupacao sobre as condicdes insalubres que se
estavam a gerar contribuiram para que a habitagdo para operdarios ganha-se algum peso nas

discussoes politicas de inicios do século XX.
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“O inicio da promogdo de habita¢do apoiada pelo Estado, deu-se com a | Republica, em
1918, e os bairros entdo iniciados caracterizaram-se por um prolongado e problemdtico

periodo de obras, que se arrastou até ao inicio dos anos 30.

Foi com o Estado Novo que se promoveram “a constru¢Go de bairros em grande escala
destinado as classes baixa e média-baixa. Ndo seriam porém bairros sociais, mas sim bairros de

casa econdmicas, como Salazar gostava que fossem tratados.” (wikipedia.org, 2011)

“Nesta fase de promogdo desenvolveram-se pequenos edificios multifamiliares e
unifamiliares bem integrados em bandas continuas ou geminados, formando ruas e pracetas,

que, por sua vez, se conjugavam com equipamentos colectivos.

Criaram-se pequenos trogcos de cidade, desenvolvidos na continuidade de zonas de
expansdo urbana, e definiram-se, claramente, espagos urbanos e residenciais densificados, mas
de baixa altura, com zonas centrais equipadas, limites bem identificdveis e proporcionando

interessantes misturas tipoldgicas” (Coelho, 2009)
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FIGURA 55. Bairro do Alvito, Lisboa: projecto de Paulino Montez
(http://doportoenaoso.blogspot.com)

“Mesmo o subsequente Bairro do Alvito ou Bairro Oliveira Salazar, projectado por Paulino
Montez e construido cerca de 1937, mantém ainda uma clara aposta numa tipologia de
pequenos multifamiliares do tipo esquerdo/direito (6 fogos por caixa de escada), bem
harmonizada com solugbes bi-familiares sobrepostas igualmente densificadas; salientando-se a
global disponibilizagdo de um mdximo de relacbes com pequenos quintais privativos, servindo

um mdximo de fogos (térreos e em 1.2 andar). Aqui regista-se a conversdo global das
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coberturas planas em coberturas com telhados, a boa moda dos bairros de “casas econémicas”

que viriam a caracterizar a produgdo do regime de entdo.” (Coelho, 2009)

“Os espacgos verdes tomavam um papel importante neste tipo de conjunto urbano, pois
sendo casas econdmicas o Unico e verdadeiro lazer dos habitantes seria o ar livre.”

(wikipedia.org)

A ASSISTENCIA SOCIAL

FELA FROTECCLO & FANILLL, TEN, KOS KOVOS RAIEROS
P DRI LRION T FARA FUNCION ARION, un
GBERA DE FROFUNBO ll(-A’WI 0 L& III?
MERECE A0 ESTADD UM |.E [ K
ar DELENAS BE BAIRRDS BER E HF‘III le'l"l'iI L]
SIVEL BE VIDA BAS POPULAL

FIGURA 56. Bairro do Alvito: publicagdo “Portugal 1934” editada pelo Secretariado da
Propaganda Nacional
(http://doportoenaoso.blogspot.com)

“Deste modo, a casa deixou de ser o local onde se vive e se trabalha para passar a ser o
lugar da familia, espaco de encontro privado e de fraca permanéncia, em contraste com as

ruas e pra¢as que tomam agora um cardcter cada vez mais colectivo.” (Sousa, 2007)

“Trata-se dum dos exemplos mais marcantes de "Bairro Social" erigido no periodo
salazarista”, (CML - Urbanismo) que segundo os moradores, foi na sua origem destinado

apenas funcionarios da Camara de Lisboa.

Implantado num terreno entre o Parque Florestal de Monsanto e a Pedreira do Alvito, é
organizado a partir de um eixo, cujas habitacbes sdo construidas ao longo de ruas
perpendiculares a esse eixo central, este ultimo abre para uma praca central onde se situa
“dois equipamentos comunitdrios importantes: Biblioteca Municipal e Escola Primdria do

Alvito, instalacées ocupadas hoje pelo Teatro A Lanterna Mdgica.” (wikipedia.org, 2011).

Capitulo IV. Exemplo de uma Aplica¢do de Projecto para Alcantara- Alvito 105



FIGURA 57. Bairro Alvito: imagens actuais
(Google Maps; http://ulisses.cm-lisboa.pt)

Pedreira do Alvito

A “zona de maior impacto neste Plano é a correspondente a antiga Pedreira, cujos taludes
com alturas varidveis chegam a ultrapassar os 20 metros, (...) este espago foi sendo ocupado
com actividades de natureza diversa, funcionando de forma mais ou menos marginal e
constituindo, desde hd muito, um espaco degradado com visiveis situagées de risco ambiental,

em resultado da existéncia de armazéns de sucata. “ (CML - Urbanismo)

Da pedreira sabe-se que a sua exploracdo se deu “pelo menos desde os fins do século XVIIl e

desactivada nos inicios do século XX”. (Jodo Paciéncia, 2011)

FIGURA 58. Pedreira do Alvito: localizagdo

(Google.Maps)

Segundo o sitio na internet de Urbanismo da Camara municipal de Lisboa®, o plano de
pormenor do Alvito visa a reconversdo de uma drea ocupada por actividades industriais
obsoletas através da criagio de uma malha urbana. Pretende-se assim que “Area Consolidada
Industrial, [previna] um Uso Habitacional de 10% e 20% de Uso Tercidrio”, este deve ainda

articular e valorizar as areas de elevado valor arquitectdnico e cultural como Bairro do Alvito e

1 http://www.cm-lisboa.pt
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das instalagdes do Atlético Clube de Portugal, “para assegurar uma melhor integracdo

urbana”. (CML - Urbanismo)

Deste modo, o plano considera os seguintes objectivos como sustentagdo da proposta

(Jodo Paciéncia, 2011):

e C(Criacdo de condi¢Oes para a ocupagao com usos habitacionais, 25% de habitacdo a
custos controlados/ rendas apoiadas, e usos comerciais e de servicos de vertente
criativa e/ou de base tecnoldgica nio poluente;

e C(Criacdo de equipamentos sociais e de apoio ao recreio e lazer, que assegurem as
necessidades actuais e futuras;

e Prever a localizagdo de zonas verdes publicas em articulagio com percursos
pedonais, pracgas, equipamentos e zonas de estadia e lazer;

e Valorizagdo da falésia existente a Norte da Pedreira, garantido a sua permanéncia
como estado memorial e reforcando o papel cénico;

e  Estruturar a rede viaria local em articulagdo com a rede vidria principal, de forma a
melhorar as acessibilidades e os indices de mobilidade interna e externa;

e Definicdo de critérios de base para a implementacdo de uma perspectiva dindmica
e aberta a introdugcdo das novas tecnologias de edificios sustentaveis,

designadamente no que respeita a deficiéncia térmica e energética.

FIGURA 59. Pedreira do Alvito, Lisboa: Proposta do Arq?. Jodo Paciencia
(http://www.joaopaciencia.com/)

O arquitecto Jodo Paciéncia conservou na sua proposta toda uma intensdo de criar
“espagos urbanos, que procurassem recriar o sentido de bairro e de unidades de vizinhanga
onde coexistissem variados espagos exteriores de uso publico e em que a arquitectura funcione

como um quadro urbano de grande qualidade estética.” (Jodo Paciéncia, 2011)
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A proposta deste mesmo arquitecto encontra-se disponivel na internet no sitio Ulisses,
pertencente a Camara Municipal de Lisboa - Urbanismo, nesse documento podemos encontrar

algumas de declaragdes que descrevem o seu projecto (Jodo Paciéncia, 2011):

“A solugdo da estrutura urbana é caracterizada pela existéncia de uma Alameda
Central, que se configura como uma “espinha dorsal” de orientagéo Norte/Sul, abrindo
as vistas em direccdo ao rio, e que organiza ao seu redor cinco grandes zonas ou

plataformas.”

“(...) a envolver a drea sul do empreendimento, [integra-se] uma zona residencial em forma
de U aberto para sul (..); uma drea de piso térreo destinada a comércio; uma drea cedida para
equipamento publico; dois edificios destinados a habitacio de custos controlados/renda
apoiada, que se implantam na sequéncia dos edificios de habitagdo econémica jd existentes na

lateral direita do campo do Atlético.”

FIGURA 60. Complexo Desportivo: Estddio Cuble do Atlético Club de Portugal e Piscinas;
edificios de habitagdo econdmica existentes

(Bing Maps)

E junto a estes edificios que se enuncia “uma sugestdo de ligagdo rodovidria, (...)

coordenada com a proposta elaborada no dmbito do Plano de Urbanizacdo de Alcdntara, a

cargo do Arq? Fernandes de Sd.” (figura 61)

“Esta nogdo permite assim que o sentido ascendente da Rotunda de Alcdntara para
Monsanto passe a entroncar na nova Rotunda localizada sob o tabuleiro da Ponte, garantindo
uma excelente articulagéo da malha urbana que estava altamente penalizada pelo corte
territorial imposto pelo acesso a Ponta 25 de Abril, designadamente o acesso a Calcada da
Tapada (que so6 era possivel pelo interior da malha urbana desqualificando dreas residenciais

que deveriam estar livres de trdfego de atravessamento) e o acesso ao Bairro do Alvito, uma
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vez que este bairro estd votado ao isolamento com o actual acesso exclusivo a partir da Av. de

Ceuta.”

FIGURA 61. Hierarquia Rodoviaria
(Plano Urbanizagdo Alcantara)

Continuando a leitura do mesmo documento assimilamos que a parte central do projecto
aspira a edificios de habitacdo organizados em quatro quarteirGes: dois grandes e dois
guarteirdes mais pequenos, cujos interiores serdo tratados como pracgas ajardinadas de gestao

privada, prevendo uma utilizacdo restrita, mas permitindo o atravessamento publico.

A norte é proposto “um edifico tercidrio de forma eliptica” e “uma zona de lazer {(...) servida
por um elevador panordmico” como se pode ver na figura 62. Deste modo “a transformagdo
da actual via de cintura do Bairro do Alvito numa alameda arborizada, e ajardinada, com
estacionamento, serd uma das formas importantes de integra¢Go do Bairro no novo tecido

urbano” (Jodo Paciéncia, 2011).

FIGURA 62. Proposta de Elevador entre Pedreira do Alvito e o Bairro do Alvito
(http://www.joaopaciencia.com/)

Mesmo as maquetes apresentadas pelo arquitecto mostram uma grande preocupacio

sobre o qualidade de espaco publico que o projecto pretende alcancgar, que reforcado por uma
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citacdo do mesmo confirma que existe na mente do criador uma tentativa de equilibrio entre a

area edificada e a estrutura ecoldgica:

“A estrutura verde serd composta por um conjunto de espagos funcionalmente
diversificados e interligados, garantido a presenca da natureza no meio urbano, e contribuindo

assim decisivamente para a sustentabilidade deste tecido urbano” (Jodo Paciéncia, 2011)

E ainda de salientar Arqg. Jodo Paciéncia tem em conta n3o sé o equilibro entre o construido
e estrutura verde mas também uma grande interesse pela qualidade de espaco publico e a sua
importancia no contexto social e de conforto: “estes espacos de encontro e de referéncia, sGo
muito importantes como espagos de respiragdo e descompress@o do tecido urbano. Sdo ainda
espagos de forte presenca da natureza, e de conforto ambiental, no nosso clima quente e
seco.” Sendo que estas atitudes irdo contribuir para a qualificacdo da “estrutura de percursos
pedonais que se desenvolve no sentido longitudinal (Sul - Norte), ao longo desta Alameda

central”.

=

FIGURA 63. Foto-montagem do Plano da Pedreira do Avito
(http://www.joaopaciencia.com/)

O Plano de Urbanizag¢do de Alcantara

A proposta para o plano de urbanizagdo, contempla as Freguesias de Alcantara, Prazeres e
Santo Condestavel, respeitando a delimitacdo ostentada na figura 64. A area de intervencdo
centra-se no vale de Alcantara alastrando-se as suas margens até as margens do Tejo. O vale

foi outrora a Ribeira da Alcantara, hoje esta encontra-se encontra canalizada no subsolo.

Pelo documento que trata os termos de referéncia para o Plano de Urbanizagdo de

Urbaniza¢do, podemos assimilar as seguintes informacdes relativas areas afectas (CML, 2008):

“Grande parte da drea resultou de aterros, para instala¢éo do Porto de Lisboa, que se

desenvolveu na sequnda metade do Século XIX.

Em torno do Porto de Lisboa e da via-férrea, Alcdntara conhece um forte impulso de

industrializagdo na segunda metade do Século XIX, que ndo teve continuidade durante as
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décadas de 40 e 50 do Século XX, periodo onde se assiste a um forte incremento da industria na

zona Oriental da Cidade.

Estava dado o mote para o declinio industrial da drea, que se acentua a partir da década de

setenta do século XX, encontrando-se hoje praticamente desactivada.

Na segunda metade do Século XX operam-se grandes transformacdes ao nivel da rede
vidria, com a construgdo da Ponte 25 de Abril e da Av. de Ceuta, que vém fragmentar o tecido

urbano historico.

Na década de 90 do Século XX, com a reestruturagdo da actividade portudria, criaram-se
novas oportunidades de fruico da Frente de Tejo, designadamente através da reconverséo de
antigas estruturas portudrias para actividades de restauracdo e lazer. E a partir desta altura

em que o termo “docas” entra na giria como local de lazer ou de divers@o nocturna.

A drea de intervengdo do Plano, fruto de sucessivas intervengbes ao longo da sua historia,
apresentasse hoje como um tecido urbano e social fragmentado, sem que se tenha estabilizado

uma solugdo de reconvers@o urbana das dreas industriais em abandono.”

FIGURA 64. Area de delimitagdo do Plano Urbanistico de Alcantara
(CML, 2008)
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1.3 Diagnéstico e conceito

Estamos perante um lugar que se encontra cercada por vias fundamentais. Para este
momento serd considerada a reformulagao de né vidrio proposto no plano de Urbanizagdo de

Alcantara.

M Av. da Ponte 25 Abril
~ Acessos a ponte
= Av. Ceuta
 Acessos Alvito e Monsanto
1 Linha Férrea

FIGURA 65. Rede Viaria da area em estudo
(estudo da autora)

Como podemos confirmar na figura 66, as vias que delimitam o local em conjunto com as
barreiras topograficas tornaram o bairro da estagdao um espaco isolado, este acontecimento
agrava-se pela quase inexisténcia de acessos:

-

4 L

- e

= Ppotencialidade de ligagdo
=== Barreira Topografica

/  Isolamento
Acesso actual a Alcantara

—

FIGURA 66. Esquema de barreairas fisicas
(estudo da autora)
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.Esta andlise permite entdo caracterizar este espaco de cidade:

isolado - pelas estrutura rodoviaria e pela topografia acentuada topograficas que a
envolve;

e estrutura viaria interna de ruas estreitas de escasso estacionamento;

o dificil acesso dos transportes colectivos;

e fraca abertura a cidade e carente de espagos publico.

A designada Rua do Alvito é a via que apresenta melhores caracteristicas dimensionais ao
nivel da sua largura. Confinante a esta encontram-se espac¢os que descaracterizam o bairro: a
presenca de ruinas a cota mais baixa; e espacos sem edificacdo a cota mais alta, onde a rua

contacta com a estrutura dos comboios.

Surge assim espaco com potencial pra desenvolver o conceito de interligar a Estacdao do
Alvito a Alcantara. A alternativa de chegar aos bairros do Alvito surge pelo desenvolvimento de
um intermodal de comboios e metro, onde a estrutura subterranea surge como oportunidade

de ultrapassar as barreiras entre estes dois lugares.

FIGURA 67. Mapa de Conceito
(estudo da autora)

Finalmente, de modo a atribuir uma nova centralidade ao bairro da estacdo, foi preciso
estudar a uma escala mais aproximada os trés focos essenciais que permitem cumprir o
objectivo de criar um percurso favoravel ao pedo e ciclistas. Na imagem seguinte é possivel

identificar os pontos chaves neste desenvolvimento:
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B Espacos verdes propostos
Estrutura pedonal e ciclavel

FIGURA 68. Focos de Aproximacgdo da Proposta

Foco A

O pretexto da reformulagdo rodovidria previsto no plano de urbanizacdo de Alcantara,
permite redesenhar o acesso automaével ao bairro de permitindo que deixe de ter apenas uma
passagem e passe a ter uma entrada e uma em posi¢Ges distintas mas coadunadas com a

rotunda proposta para Alcantara, como podemos ver na figura 69.

FIGURA 69. Proposta de restruturagdo rodoviaria

Esta restruturacao rodovidria permite contribuir para que o bairro deixe de estar isolado e

passe a ter mais correspondéncia com a cidade.

Na restruturacdo deste bairro considera-se transformar as ruinas de edificios antigos
localizados na parte baixa da rua do Alvito. (figura 70) Pretende-se que este espaco dé lugar a
uma area verde e acolhedora, o que ird fornecer um caracter permeavel, pela oferta de area
verde e acolhedora que sera a “porta” que incentiva a deslocacdo do cidaddo do numa rede de
espacos publico até ao cimo do lugar, onde se encontra um edificio que proporciona acesso

aos transportes.
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FIGURA 70. Edificios proposto para demoligdo
(maps.google.pt)

FIGURA 71. Proposta de espago publico

Percursoentre Ae B
O percurso até a estagdo tem uma distancia 350m e vence cerca de 20m em altura; para
um pedo adulto que consiga mover-se a uma velocidade de 1,2m/s o tempo que demoraria
cerca neste percurso seria de S5minutos. Se considerarmos a paragem de autocarro mais
proxima, na Av. Ceuta, a 400m da estacdo, este caminho poderd ser um transtorno para uma
pessoa mobilidade condicionada. Esta condi¢cdo torna legitima a ideia de implementar um
funicular na encosta deste bairro (realgcado a vermelho na figura 72), como é considerado no

plano do arquitecto Manuel Fernandes de Sa (2008).

FIGURA 72. Proposta de localizagdo de um Funicular
(Plano de Urbanizagdo de Alcantara)
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PercursoentreBe C

Tendo em conta a chegada do metro de superficie da via de meia encosta a este ponto, é
possivel aproveitar a construgdo subterranea e prolongar uma galeria até a praga projectada

no plano Bairro da Pedreira.

FIGURA 73. Interface do Alvito

22 ﬂ Metro Comboios

FIGURA 74. Esquema deacessos aos transportes

A ligagdo entre a rua do Alvito até aos acessos do metropolitano vence um desnivel de
15metros, que pode ser em rampa. O ponto de contacto com o exterior na margem do Alvito
dista 20 metros da cota de acessos a este transporte, limitagdes que apenas permitem o
recurso a escada. Por isso, recomenda-se reforcar a acessibilidade com escadas rolantes e/ou

elevadores.

FIGURA 75. Acessibilidade aos bairros do Alvito
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IV. CONCLUSOES

Mediante o desenvolvimento desta tese podemos apurar o papel do espaco publico urbano

na acessibilidade, isto é, considerado como local de encontro que exerce uma funcgao

indispensavel na vida em sociedade.

Como decorre do caso de estudo e exemplo de aplicagao, o espago urbano pode alcancar
tanto mais dinamismo quanto mais responder as exigéncias dos seus usudrios (parametros de
avaliacdo aqui estudados) na concretizacdo de uma estrutura de espagos urbanos, que visa
contribuir para a satisfacdo emocional do individuo transmitindo uma imagem positiva da

cidade.

Pensar num projecto de espaco publicos implica conhecer a cidade os seus habitantes e as
suas tradicdes mantendo a sua identidade. Assim devem considerar-se relagdes de equidade
social, para que o espa¢o possa vivido por todas as pessoas, independente das suas

capacidades.

Podemos concluir que o Espago Publico tem também um papel conectivo de assegurar
relacbes entre os diversos elementos constituintes da cidade, assegurando a cadeia de

acessibilidades essenciais a vida na urbe.

Neste trabalho julgamos ter cumprido os objectivos nomeadamente sistematizando
aspectos técnicos da intervencdo estratégica relativos a velocidade, dimensées avaliando a sua

resposta as necessidades de socializagdo.

A generalizacdo do automével e a organizacdo das cidades em fungdo da circulagdo vidria
originaram ndo so problemas associados a questdes ambientais, mas também com a ocupacdo
do espaco na cidade, degradando a qualidade dos espagos publicos e 0 modo como os espacos
de encontro se foram desenvolvendo comprometeram a sua relagdo com outro tipo de

mobilidade.

Através dos dados estudados nesta dissertacdo podemos perceber que Lisboa é uma cidade
onde ainda se da muito valor ao uso do transporte privado, perdendo-se a vontade de andar a
pé, justificado pela demora dos transportes publicos, pela falta de estruturas de apoio as

bicicletas e outros motivos.

O acto de andar é uma das actividades bdsicas que permite viver o espaco diversos modos

e dai resultar o contacto com outras pessoas.
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Diversificar o espago publico é entdo uma meta na estruturacdao de uma cidade e para isso
é preciso criar espagos seguros onde os veiculos motorizados e o pedo possam conviver sem

conflitos.

Os espagos de mobilidade devem entdo apresentar qualidades de espaco publico, garantir
continuidade e relacionar-se com as necessidades fisicas de cada modo numa unidade

coerente.

Um programa bem-sucedido é aquele que considera as necessidades dos agentes dos
varios modos de mobilidade. Deste modo garantir situacdes de confronto a pedes e ciclistas
incentiva ndo sé os movimentos suaves como, ainda estimula uma maior convivéncia no

espaco publico.

Concluimos que a melhor forma de incentivar as mobilidades suaves é criar estruturas
proprias para o pedo e o ciclista respeitando as suas caracteristicas e dificuldades. Isto passa
por fornecer maios que facilitem a sua deslocac¢do, principalmente, as deslocacGes de curta
distancia (de 400m a 2000m). Uma mobilidade praticavel possibilitara que se ultrapassem
barreiras fisicas impostos pela dificuldade de vencer a topografia a pé, para o que os meios

mecanicos exercem um papel fundamental.

O recurso a estes meios mecanicos contribui para a optimizagdo dos transportes publicos e
para melhorar as condi¢Oes de vida de quem resida nas colinas participando assim num papel

importante de incentivo a circulacdo pedonal.

Quanto a acalmia de trafego concluimos que incentivar o movimento pedonal e ciclavel
passa por fazer uso de técnicas que acalmem as velocidades exercidas pelos automobilistas.
Este é o verdadeiro método que pode contribuir para um convivio em harmonia entre o
automoével e o pedo, pois permite coadunar a velocidade do automdvel com a velocidade do

pedo.

No trabalho desenvolvido consegue-se concretizar estes objectivos, apresentando solugdes
para ligar dois pontos da cidade que actualmente ndo mantem qualquer tipo de relagdo de
proximidade, validando a proposta de interligar a zona do Alvito a Alcantara, mediante uma

estrutura de subterranea.

O acesso ao bairro conformado pela da Rua do Alvito e Quinta do Sao Jacinto presentam
acesso quase inexistentes e isso determina uma mobilidade muito comprometida. A presenca

de um interface de transportes neste lugar representa uma outra conformidade pois é o
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espaco de ligacdo entre diferentes modos de transportes, e também o espaco de continuidade

com a envolvente urbana e com o espaco publico.

Concluimos portanto que, pensar o contexto da mobilidade pedonal e ciclavel implica
implantar estruturas de apoio adequadas ao seus utilizadores criando situacdes de seguranca e
conforto de forma a estimular estas formas de mobilidade, mas também apresentar estes
sistemas numa composicdo atractiva de modo a que contribua para a qualidade de vida em
sociedade. O desafio principal do espaco publico é assim possibilitar a continuidade urbana,
isto é, que possibilita interligar as diferentes areas urbanos, organizando a cidade como um

todo.

Apesar do interface dos transportes ndo ser o tema principal desta tese, a metodologia
aplicada permite dar a perceber, através do estudo de diagndstico, o quanto esta esta
estrutura tem um papel essencial uma noc¢ao de continuidade da mobilidade pedonal - a rede-

num contexto urbano com topografia acentuada.
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