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SUMARIO

No atual contexto da sustentabilidade, as politicas publicas Europeias e Nacionais tem vindo a
promover estratégias de mobilidade e acessibilidade que ddo uma grande enfase a modos de
transporte alternativos ao transporte motorizado individual, como a marcha a pé, com o intuito
de melhorar o meio ambiente urbano.

Numa cidade a existéncia de percursos pedonais acessiveis constitui uma caracteristica
fundamental para garantir a vitalidade, a atratividade, a competitividade, a seguranca e a
convivialidade destes espacgos urbanos. Também podem contribuir para uma maior qualidade
de vida dos cidadaos, bem como, para processos de inclusdo social.

Em consequéncia, é necessario criar redes pedonais de detenham um conjunto de atributos
que lhes garantem qualidade para ser utilizada por todos os cidaddos. Apresentam-se 0s
requisitos técnicos de uma rede pedonal de qualidade, com énfase para a questdo da
acessibilidade para todos. A criacdo e o design de um meio fisico acessivel devem ser
considerados como critério de qualidade, que tornard as deslocacdes pedonais mais
agradaveis ndo so6 para idosos e pessoas com deficiéncia mas para toda a populagéo residente
e turistas.

No estudo de caso averigua-se se as caracteristicas fisicas das infraestruturas pedonais, de
interesse cultural, localizadas no Centro Histoérico de Faro, respeitam as exigéncias do Decreto-
Lei 163/2006 de 8 de Agosto. Formula-se uma metodologia de avaliagdo da acessibilidade das
infraestruturas pedonais através da construcao de indicadores de desempenho baseados nesta
legislacdo. O diagndstico é concretizado através de um modelo de avaliagdo do grau de
conformidade dos espacos e apresentado espacialmente com recurso a um Sistema de
Informacdo Geogréfica que constitui um instrumento de apoio a decisdo em processos de
reabilitacdo urbana, contribuindo para a escolha de areas prioritarias de intervencdo neste
dominio da acessibilidade.

O diagndstico confirma a existéncia de infraestruturas pedonais inacessiveis, propdem-se
solugBes construtivas e conclui-se da necessidade de desencadear processos de
requalificacéo urbana.
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ABSTRACT

In the current context of sustainability, the European and National public policies has been to
promote strategies for mobility and accessibility that give a great emphasis to alternative modes of
transport to motorized transport individual, such as hiking, with the aim of improving the urban
environment.

In a city the existence of accessible pedestrian routes constitutes an essential feature to ensure
the vitality, attractiveness, competitiveness, security and the friendliness of these urban spaces.
They can also contribute to a higher quality of life for citizens, as well as for processes of social
inclusion.

As a consequence, it is necessary to create pedestrian networks to hold a set of attributes that
they guarantee quality to be used by all citizens. There are presented technical requirements of a
pedestrian network with quality with emphasis on the issue of accessibility for all. The creation and
design of an accessible physical environment should be considered as a criterion of quality, which
will make pedestrian dislocations more pleasant not only for the elderly and people with disabilities
but for the entire resident population and tourists.

In the case study it is ascertain whether the physical characteristics of pedestrian infrastructures of
cultural interest, located in the Historical Center of Faro, comply with the requirements of the
Decree-Law 163/2006 of August, the 8th. Therefore, it has been created a methodology for
evaluating the accessibility of pedestrian infrastructure through the construction of performance
indicators based on this legislation. The diagnosis is achieved through a model of evaluation of the
degree of conformity of the spaces and presented spatially with appeal to a Geographical
Information System which is a tool to support the decision in processes of urban rehabilitation, thus
contributing to the choice of priority areas of intervention in the field of accessibility.

The diagnosis confirms the existence of inaccessible pedestrian infrastructure, we propose
constructive solutions and concludes the need to trigger processes of urban redevelopment.

Keywords
Mobility, Accessibility for All, Pedestrian, Pedestrian Network, Safety, Comfort
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CAPITULO 1 INTRODUCAO

Ao longo do século XX a expanséo urbana das cidades, decorrente das dinamicas demograficas,
do desenvolvimento econémico e da implementacao de sistemas de transportes inovadores, foi-se
intensificando gradualmente, influenciando os estilos de vida da sua populacao.

Neste contexto, nos processos de gestdo da mobilidade urbana, dominava uma abordagem de
provisao de transporte, focalizada no trafego e nos meios de transporte, em que o automoével se
encontrava no topo da hierarquia de acesso. Sin6nimo de progresso, este meio de transporte
individual, oferece inUmeras vantagens (conforto, flexibilidade, rapidez, entre outros) pelo que a
sua utilizacdo aumentou progressivamente, contribuindo para a melhoria da qualidade de vida no
meio urbano.

No entanto, o aumento dos fluxos de trafego automoével em viagens regulares e diarias, tem vindo
a contribuir muito para o consumo de energias fosseis, a sinistralidade, a degradacdo da
paisagem urbana, a poluicdo operacional, associada a emissfes de gases com efeito de estufa e
a perdas na qualidade do ar e ao ruido, com os correspondentes problemas de saude publica.

Este dominio do automdvel, considerado outrora sinébnimo de progresso, também tem vindo a
causar profundas transformacdes a mobilidade e a acessibilidade pedonal no meio urbano, devido
a alteracdo das caracteristicas da via urbana, causada pela distribuicdo desequilibrada dos
espacos entre pedes e automoveis.

O atual contexto da sustentabilidade, assumido politicamente pelas instituicdes da Unido Europeia
e de Portugal, estd a demandar uma mudancga de abordagem de provisdo de transporte, agora
focalizada para uma mobilidade integrada e saudavel. Assim, a administracdo publica tem
promovido politicas de mobilidade e acessibilidade que dao uma grande enfase a modos de
transporte alternativos ao transporte individual, como o transporte coletivo e a mobilidade suave
(sobretudo deslocac¢bes pedonais e ciclaveis), com o intuito de melhorar o meio ambiente urbano.
Esta mobilidade sustentavel considera, de uma forma integrada, as vertentes ambiental, social e
economica.

Neste contexto, a escala urbana, é necessario criar uma rede pedonal de detenha um conjunto de
atributos que |he garanta qualidade para ser utilizada por todos os cidaddos. Portanto, é
necessario mudar a ecologia das ruas, reduzir o trafego motorizado no ambiente urbano e criar
cidades de curtas distancias, onde seja possivel chegar a diferentes fungées (habitacdo, trabalho,
atividades sociais, lazer, etc.) a pé ou de bicicleta.

Assim sendo, a mobilidade pedonal esta a tornar-se um instrumento essencial para a renovacao
da vida urbana, para a promocao dos direitos do homem e das liberdades fundamentais.

A promocao da mobilidade pedonal e acessibilidade para todos, nas zonas urbanas consolidadas,
tal como nas zonas urbanas a consolidar, pode e deve ser entendida como uma oportunidade de

Universidade de Evora 1



Critérios de Implementacéo de uma Rede Pedonal de Qualidade
O caso do Centro Histérico de Faro Capitulo 1

7

gualificacdo, e € muito importante que a sociedade, particularmente quem toma decisbes de
planeamento e gestdo do espaco publico a veja nessa condicdo (Lopes, 2011).

Portanto, é preciso tornar os espacos publicos acessiveis a todos, incluindo as pessoas com
deficiéncia, possibilitando a deslocacédo em seguranga e com conforto. A promocéo da marcha a
pé em distancias até dois quildbmetros poderd potenciar uma efetiva transferéncia modal,
contribuindo para a sustentabilidade urbana.

Em Portugal, somente 15 % dos inquiridos huma sondagem realizada no Estados Membros da
Unido Europeia, efetuam as suas deslocacdes diarias a pé (valor semelhante a média europeia) e
apenas 1 % recorre a bicicleta, constituindo este ultimo valor um dos mais baixos registados na
UE (a média é de 9 %). Em sentido contrario, quando se analisa a percentagem de utilizacdo do
automoével, verifica-se que esta € superior a média europeia, 58 % vs. 53 %, respetivamente
(CE/UE, 2007).

A mobilidade pedonal é uma peca chave para mobilidade sustentavel, uma vez que constitui um
dos elementos centrais do sistema de viagem. Independentemente da natureza e do modo de
viagem, existe uma parte da viagem que é realizada a pé. Na verdade, as viagens realizadas
através de transportes como metro, automoveis, autocarro, moto ou ainda bicicleta, ndo passam
de extensdes das viagens a pé.

A Conferéncia Europeia de Ministros do Ordenamento do Territério e dos Transportes (CEMAT,
2006) especifica que ndo importa 0 quao acessivel possa ser qualquer meio de transporte, se 0
percurso pedonal contiver obstaculos, a usabilidade daquele servigo de transporte sera em grande
parte negada. Este facto é ainda mais pertinente quando se fala das desloca¢bes pedonais da
populacdo com mobilidade condicionada, pois existem limitacGes fisicas que sao facilmente
superaveis para um pedo sem restricbes de movimentos, mas que, para um peado com limitaces,
significam uma barreira intransponivel.

Assim sendo, destaca-se, na presente dissertacdo, o conceito de “acessibilidade para todos” e
este atributo dos percursos pedonais constitui uma caracteristica fundamental para garantir a
vitalidade, a atratividade, a seguranca e a convivialidade, garantindo uma maior qualidade de vida
dos cidadaos, contribuindo para processos de inclusdo social e turismo acessivel a todos (que
possam ser desfrutadas por todo o tipo de pessoas, independentemente das suas condi¢des
fisicas, sociais ou culturais).

Portanto, o principal objetivo desta dissertacdo concerne, essencialmente, em compreender 0s
principios basicos e operacionais que regem o planeamento de uma rede pedonal de qualidade.
Na sua concecdao técnica tem de se garantir seguranca e atratividade, e tem de se ter em vista a
diversidade humana, pelo que se da destaque as necessidades dos pedes cuja mobilidade é
condicionada de modo a proporcionar 0 acesso a locais a todos e de uma forma confortavel.

Na cidade de Faro, como capital administrativa do Algarve, o turismo acessivel surge como um
potencial motivador da inclusdo social, visando o aumento da participacdo de todos na atividade
turistica.
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Portanto, em termos de objetivos especificos, pretende-se apresentar as caracteristicas técnicas
de uma rede pedonal acessivel e desenvolver uma andlise e diagnostico de um estudo de caso,
reportado ao Centro Historico da cidade de Faro, localizada no sul de Portugal. Pretende
averiguar-se se as caracteristicas fisicas da rede de percursos pedonais, de interesse cultural,
respeitam as exigéncias do Regime Juridico da Acessibilidade (Decreto-Lei 163/2006 de 8 de
Agosto). Esta legislacdo torna obrigatéria a ado¢do de um conjunto de normas técnicas de
eliminacdo de barreiras arquitetonicas em edificios publicos, equipamentos coletivos e vias
publicas para a melhoria da acessibilidade de todas as pessoas.

A presente dissertacdo encontra-se estruturada em sete capitulos e bibliografia.

O presente capitulo introdutério faz uma abordagem e enguadramento do tema justificando a sua
importancia e oportunidade, explora os principais objetivos da dissertacdo e a metodologia
desenvolvida.

Sucede-se o0 segundo capitulo intitulado “Mobilidade Sustentavel e Acessibilidade” onde se
apresentam 0s conceitos associados ao tema. Procura-se ainda contextualizar a rede pedonal
nomeadamente os beneficios e os diversos obstaculos que afetam a mobilidade pedonal.

O terceiro capitulo diz respeito ao "Planeamento de uma Rede Pedonal’ onde é realizada uma
abordagem aos principais principios que fundamentam o planeamento de uma rede pedonal de
gualidade, bem como as carateristicas desejaveis e as varias etapas do processo de
planeamento.

No quarto capitulo "Desenho Universal’ sao abordadas as principais caracteristicas do pedo e a
sua influéncia no dimensionamento dos elementos da rede pedonal, para a eficacia deste modo
de deslocagéo.

O quinto capitulo “Requisitos Técnicos para Implementacdo de um Percurso Pedonal Acessivel”
aborda os principais requisitos técnicos para a implantacdo de infraestruturas pedonais de
gualidade.

O sexto capitulo diz respeito ao caso de estudo referente ao centro histérico da cidade de Faro,
onde se pretende averiguar se as caracteristicas fisicas da rede de percursos pedonais existente,
de interesse cultural, respeitam as exigéncias do Regime Juridico da Acessibilidade (Decreto-Lei
163/2006 de 8 de Agosto). Em termos de metodologia, o diagndstico sera concretizado através de
um modelo de avaliagdo do grau de conformidade dos espagos, contruido a partir de indicadores
de acessibilidade fisica, tradutores da legislacéo referida. Os resultados da andlise e diagnéstico
serdo apresentados através de um Sistema de Informagdo Geogréfica para constituir um
instrumento de apoio a decisdo na gestdo da mobilidade urbana, contribuindo para a escolha de
areas prioritarias de intervencdo. Na sequéncia do diagnoéstico, serdo apresentadas solucdes
técnicas de construcdo a implementar neste espaco urbano, visando uma acessibilidade para
todos, atributo fundamental percecionado pelas populacdes e pelos turistas.

Para terminar apresentam-se algumas consideracdes finais.
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CAPITULO 2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL E ACESSIBILIDADE

2.1. A nova cultura da mobilidade urbana

Em Portugal, nas lltimas décadas, o nUmero de viagens através de veiculo motorizado cresceu
significativamente no espaco urbano. A utilizacdo de automével (58 %) € superior & da média
europeia como de pode observar na Figura 2.1.

100% -?- 1_15 1
80% 15

60% - .
a0% —  — -
0% — 93 1%
0%

EU27 Portugal
Carro/moto BTP
ape M bicicleta
Outros

Figura 2.1: Modo de transporte principal utilizado nas viagens diarias na Unido Europeia e em Portugal
[Fonte:(CE/UE, 2007) ]

O predominio das deslocag¢des em transporte individual tem contribuido para varios problemas de
insustentabilidade para o meio urbano, relacionados com a sinistralidade, o congestionamento de
trafego e a degradacdo ambiental, levando a degradacédo dos espacos urbanos, a degradacao
ambiental e a perdas de competitividade das cidades, como se pode observar na Figura 2.2.

Para além do congestionamento, existe também um conjunto de preocupacdes relacionadas com
0 consumo de recursos energéticos fosseis, e as sequentes emissfes de gases com efeito de
estufa, bem como aspetos sociais, associados a poluicdo operacional, como a perda de saude de
grupos mais frageis, como € o caso dos idosos.
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Figura 2.2: Consequéncias do aumento do uso do automovel
[Fonte: (IMTT, 2011a) ]

Perante a crise ambiental, energética e social, torna-se incontornavel a necessidade de uma
profunda alteracdo do paradigma de abordagem da mobilidade e transporte no meio urbano que
tem valorizado o automoével. O urbanismo contemporaneo, focalizado na sustentabilidade, exige
uma outra abordagem da mobilidade.

Assim, como solugcdo a problemas atuais da sociedade, desenvolve-se uma nova cultura de
mobilidade urbana, denominada mobilidade sustentavel, que deve contribuir para o
desenvolvimento econémico das vilas e cidades, a qualidade de vida dos seus habitantes e a
defesa do ambiente (Batista, 2008).

Dai a importancia da mobilidade sustentavel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da UE, sobretudo, na revitalizacdo das cidades.

Mobilidade sustentavel é conjunto de processos e acdes orientadas para a deslocacdo de
pessoas e bens, com um custo econémico razoavel e simultaneamente minimizando os efeitos
negativos sobre o ambiente e sobre a qualidade de vida das pessoas, tendo em vista o principio
de satisfacdo das necessidades atuais sem comprometer as geracoes futuras (IMTT, 2011b). Este
reflete tanto a necessidade de melhorar a qualidade de vida dentro de cidades como a importancia
de diminuir a deslocagédo através de modos de transportes motorizados individuais, reduzindo
assim a poluicao urbana, emissdes de gases com efeito de estufa e o desperdicio de energia.
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Com este novo paradigma de provisdo de transportes orientado para a sustentabilidade, propdem-
se acBes em que o homem é o principal modelo de desenvolvimento urbano. Assim sendo, huma
cidade contemporanea em que se promove a mobilidade sustentavel, assume-se que um dos
seus atributos seja a inclusédo social, de forma a possibilitar que todas as pessoas usufruam, de
igual modo, de todo o espaco publico, com a maior autonomia possivel, independentemente da
sua caracteristica fisica/mental.

A falta de articulagdo entre as decisGes urbanisticas e o sistema de acessibilidades, e as
respetivas consequéncias ao nivel da mobilidade e do modelo de ocupacdo do territorio, foi
identificada como um dos fatores que mais contribuiram para a emergéncia de constrangimentos
no dominio da mobilidade sustentavel (APA, 2010b).

Neste sentido, a estratégia de mobilidade sustentavel, passa também por garantir a acessibilidade
dos espacos, visto que o pedo constitui o elo de articulacdes dos diversos modos de deslocacao.

A mobilidade sustentavel esta diretamente associada a acessibilidade, pois para haver maior
deslocacéo através de modos suaves (modos de deslocagdo ndo poluentes) € preciso garantir o
nivel de acessibilidade desse espaco. Portanto para aumentar a mobilidade sustentavel num
espaco, é preciso que o nivel de acessibilidade desse mesmo espaco seja eficiente e de
gualidade.

Assim sendo, constata-se que ndo € possivel falar de mobilidade sustentavel, sem se perceber a
sua relagcdo com as caracteristicas do meio fisico urbano, tendo em vista sempre as
necessidades, exigéncias, estilos de vida de todos os utentes e em particular dos utentes com
mobilidade reduzida.

Conclui-se, entdo, que a acessibilidade é uma questdo chave para promover a mobilidade
sustentavel, contribuindo para aumentar a competitividade das cidades e reforcar a coesao social.

2.2. O conceito de acessibilidade

De acordo com o Conceito Europeu de Acessibilidade "a acessibilidade é a caracteristica de um
meio fisico ou de um objeto que permite a interacao de todas as pessoas com esse meio fisico ou
objeto e a utilizacdo destes de uma forma equilibrada, respeitadora e segura. Isto significa
igualdade de oportunidades para todos os utilizadores ou utentes, quaisquer que sejam as suas
capacidades, antecedentes culturais ou lugar de residéncia no ambito do exercicio de todas as
catividades que integram o seu desenvolvimento social ou individual” (CE, 2003a).

A acessibilidade pode ainda ser definida como a capacidade do meio de proporcionar a todos
uma igual oportunidade de uso, de uma forma direta, imediata, permanente e 0 mais autbnoma
possivel (Lopes, 2011).

Existem cerca de 130 milhdes de pessoas na Unido Europeia com mais de 50 anos (CE/UE,
2007) Em 2020, um em cada dois adultos europeus terd mais de 50 anos. A maioria destas
pessoas idosas vivem em bairros residenciais histéricos ou mais centrais e para se deslocarem,
recorrem normalmente ao transporte publico ou a marcha a pé.
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A Organizacdo das Nac¢bes Unidas estima o aumento da populacdo idosa, principalmente nos
paises industrializados, onde a esperanca média de vida tem aumentado significativamente.

Em Portugal, tém vindo a ocorrer alteracbes demograficas em que a populacdo envelhecida
aumenta continuamente (atualmente cerca de 27 % da populacdo sédo idosos), a natalidade
diminui e ainda se verifica uma grande percentagem de emigracdo dos jovens para o estrangeiro.
Nas previsdes do INE, estima-se para Portugal, que no ano de 2030 a percentagem de idosos
rondaré os 25 % e em 2050, 32 % da populacdo tera 60 ou mais anos, sendo 26 % deste grupo
populacional com mais de 80 anos.

31,8%
29,2%

13,1%

8,0% Jovens

s |d0OSOS

T T
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Figura 2.3: Percentagem de jovens e idosos em Portugal (1960-2050)
[Fonte: adaptado de Castilho, 2010, p. 22]

Segundo um inquérito realizado pelo INE, cerca de 45 % de portugueses com mais de 65 anos,
sentem pelo menos uma limitagdo ao nivel fisico ou motor (CML, 2013).

Com o avanco da medicina a esperanca média de vida aumentou e consequentemente a
percentagem da populacdo com saude debilitada também aumentou, pois para além de se ter
uma populagdo mais envelhecida, também h& melhores condi¢bes de saude para pessoas com
deficiéncia, permitindo-lhes uma maior mobilidade. Deste modo a percentagem da populagdo com
mobilidade condicionada tem aumentado significativamente nos dltimos anos, como se pode
observar na Figura 2.4.
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Figura 2.4: Percentagem de jovens e idosos em Portugal (1960-2050)
[Fonte: elaborado a partir da base de dados do INE]

Assim, para dar resposta as necessidades quotidianas em termos de estilo de vida, tendo em vista
o melhoramento do ambiente em meio urbano e consequentemente a qualidade de vida dos
cidaddos, sendo que existem cerca de 15,3 % de pessoas em todo o mundo com limitagBes
graves ou moderadas da mobilidade (WHO, 2011) e em Portugal, existe cerca de 6,1 % da
populacdo com deficiéncia (636.000 cidadaos), dos quais 1,5 % e 1,6 % sdo portadores de
deficiéncias motoras e visuais, respetivamente (INE, 2001) é necessario uma mudanca de atitudes
em relacdo a acessibilidade e a concecao dos percursos.

Devem promover-se, firmemente, os modelos de mobilidade urbana sustentavel que adaptam a
cidade as novas necessidades dos utentes em que deverao ser tidos em conta, ndo somente os
aspetos da economia de energia e poluicdo, mas também os aspetos sociais. Desta forma,
reconhece-se a importancia da deslocacédo a pé, como forma de promover a mobilidade urbana
sustentavel, ja que a utilizacdo deste modo contribui para a redugdo do impacte negativo dos
transportes e, ao mesmo tempo, aumenta o bem-estar e a salde dos cidadaos.

7

O pedo € uma peca chave para a revitalizagdo dos espacos urbanos num contexto de
sustentabilidade urbana.

Portanto a existéncia de uma rede de percursos pedonais acessiveis, seguros e confortaveis é
uma condicao indispensavel para fomentar a seguranca e a vitalidade econémica/social de uma
cidade.

A mobilidade urbana s6 é considerada socialmente sustentavel se for acessivel e inclusiva, isto é,
deve permitir a utilizacdo de diversos tipos de utilizadores. Num urbanismo de proximidade, o
pedo deve ter sempre prioridade sobre os outros modos de deslocacdo, os percursos devem ser
projetados oferecendo variedade de produto e servicos que cubram as necessidades de todos,
nao colocando nenhum grupo ou pessoa em situacao de desvantagem devido a sua idade ou a
eventuais limitagdes fisicas, sensoriais ou cognitivas.
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Se um pedo, na sua viagem, encontrar varias barreiras, tais como vencer grandes desniveis,
passeios estreitos e em mas condi¢des, mobiliario urbano mal posicionado e a envolvente urbana
for desagradavel a nivel estético, tera tendéncia em optar por outro meio de transporte, que ndo o
pedonal, pois o seu nivel de conforto € muito baixo. A acessibilidade esta intimamente relacionada
com o conforto, a atratividade e a seguranca. O espaco publico deve cumprir com 0s requisitos
impostos no DL 163/2006 (que sera desenvolvido adiante), de modo a possibilitar acessibilidade a
todos os utentes sem restrigoes.

A promocgédo da acessibilidade nos espacos publicos, tendo em conta a diversidade humana, a
inclusdo social e a igualdade, para além de um imperativo de cidadania, é também uma
oportunidade para inovar, para promover a qualidade de vida, a sustentabilidade e a

competitividade.

2.3. Beneficios do modo pedonal

Os transportes podem classificar-se em funcdo de aspetos tecnologicos, modais e espaciais
(IMTT, 2011c)

Os aspetos tecnologicos atendem ao tipo de infraestrutura, veiculo, dispositivo de propulséo,
sistema de exploracéo e partilha de infraestrutura.

A classificacdo modal corresponde a caracterizacdo dos meios de transporte em funcdo do modo
de deslocagéo (motorizado ou ndo motorizado) e do tipo de servico (individual ou coletivo).

A classificacdo espacial corresponde a correlacdo entre 0 meio de transporte e a respetiva
cobertura geogréfica: de proximidade, urbano, suburbano, regional, nacional e internacional.

Atualmente, o pedo constitui um meio e modo de transporte individual ndo motorizado e €
fundamental num contexto de proximidade e urbano.

Nas cidades, o pedo partilha as infraestruturas viarias com varios meios de transporte, mas a
valorizacdo deste modo estd a demandar uma atencdo acrescida para o dimensionamento
adequado de infraestruturas préprias normalmente compostas por espacos reservados
exclusivamente aos pedes (passeios e zonas pedonais), atravessamentos da rede viaria e zonas
de interface modal (pedo/transporte coletivo, transporte coletivo/transporte coletivo,
pedo/transporte individual), formando no seu conjunto uma rede pedonal.

O planeamento sustentavel desta rede pedonal, entendida como percursos destinados sobretudo
aos pedes, pressupde uma abordagem especifica que se enquadra num contexto de renovagao
urbana, que tem como objetivo o equilibrio ecolégico do meio edificado, bem como a integracdo
de fungdes e espaco e a melhoraria da qualidade de vida nas cidades.

Andar a pé, é o modo de deslocacdo mais simples, menos dispendioso, mais facil e mais
democratico que existe. Este modo de deslocacéo é reconhecido por varios interesses: ecoldgico,
economico, manifestacdo de liberdade e autonomia, saude publica e o interesse civico.
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O modo pedonal desempenha um papel fundamental no sistema de mobilidade urbana,
nomeadamente no que se refere a promoc¢ao de multimodalidade e inclusdo social, tendo em vista
uma partilha eficiente e socialmente responsavel do espaco de circulagdo (IMTT, 2011a).
Portanto, esta é uma condic&o primordial para que todos os cidaddos possam usufruir do espaco
publico de igual modo.

Todas as viagens incluem sempre a deslocag¢do pedonal, de forma simples ou conjugada com
outros modos de deslocacéo.

O modo pedonal apresenta caracteristicas distintas dos restantes modos de deslocagdo. Para
além da funcdo bésica da revitalizacdo do meio urbano, a deslocacdo pedonal, como todos os
modos de deslocacao, possui vantagens e desvantagens.

Tabela 2.1 : Vantagens e desvantagens da deslocac¢do pedonal
[Fonte: Elaboracao prépria]

Vantagens

Desvantagens

E adequada a todas as pessoas independentemente | o

da sua capacidade intrinseca e
deslocacao;

Pode-se parar e mudar de direcdo inesperadamente e
frequentemente;

Requer menos espaco viario;

Nao necessita de estacionamento no local de destino;

cognitiva de

Vulneravel ao volume e velocidade do trafego
motorizado e ainda as  condi¢des
atmosféricas;

E muito lenta comparada aos outros modos
de deslocacao;

O modo pedonal
segregadas proprias.

requer infraestruturas

Indutor de uma maior coeséo social;
Reduz o impacto negativo do sistema de transporte

sobre a salde e seguranca dos cidadaos,
particularmente dos mais vulneraveis;
Diminuicdo de congestionamento rodoviario e,

consequentemente dos seus efeitos nocivos: a
poluicdo atmosférica, o ruido, emissdes de gases com
efeito de estufa e consumo de energia;

Melhora a imagem, atratividade e a competitividade do
meio urbano.

Atualmente o pedo encontra situacées de ambiente urbano hostil & sua marcha a pé. Com o
dominio dos meios de transporte motorizados, ocorreu uma adequacédo das cidades a estes, para
garantir a sua fluidez e estacionamento, ocorrendo o alargamento das vias em seu beneficio. Tal
fez com que o modo de deslocacédo pedonal perdesse grande parte do espaco que lhe era
destinado.

Segundo varios estudos internacionais, cerca de 50 % das viagens urbanas tem menos de 3 km
(EC/EU, 2007). Assim sendo, como a deslocacéo pedonal é particularmente adaptada a distancias
curtas, entdo apresenta uma alternativa efetiva sobre os modos de transportes motorizados no
meio urbano.

Por isso, em muitas cidades tém-se promovido medidas integradas para potenciar uma mobilidade
pedonal, sobretudo nos seus centros urbanos, de forma de tornar o espa¢o urbano mais
agradavel e mais humano, ou seja, um local de convivéncia, seguranca e lazer para os diferentes
grupos de pessoas.
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E necesséario alterar as prioridades do desenvolvimento do espaco publico que foram por décadas
dominadas pelos fluxos de trafego motorizado, considerando o pedo em segundo plano. Os novos
equipamentos pedonais, devem encorajar o desenvolvimento de atividades sociais e recreativas
na via publica, que permitam as pessoas parar e absorver um pouco da identidade do lugar.

Deve-se entdo adotar uma nova abordagem, em que € o pedo o principal elemento, visando assim
convidar, promover e oferecer uma melhor qualidade de vida aos cidadaos. Assim, as pessoas ao
optarem por andar a pé, obterdo maior satisfacdo e, espontaneamente, irdo passar mais tempo a
caminhar e a desfrutar das ruas.

Segundo o “International Charter for Walking” (Sauter, Walker, & Tolley, 2006) :
Caminhar é a primeira coisa que uma crian¢a quer fazer e a Ultima a que um idoso deseja renunciar.

Caminhar é o exercicio sem ginasio. E a receita médica sem farmacia, o controle de peso sem dieta
e 0 cosmético que ndo se vende.

E o tranquilizante sem comprimido, a terapia sem psicanalista e o lazer que n&o custa um céntimo.
E, ademais, ndo polui, consome poucos recursos e é altamente eficiente.
Caminhar é conveniente, dispensa equipamentos especiais e é intrinsecamente seguro.

Caminhar é tdo natural como respirar.

Desta forma, a deslocacdo pedonal, oferece varios beneficios para a saude humana, visto que
promove a atividade fisica. A pedonalizacao de um espaco, quando bem implementada, apresenta
inimeros beneficios ambientais, sociais e econdmicos a comunidade. Podemos citar alguns deles
como:

i. Estimular e revitalizar o meio urbano

A concecdo dos percursos pedonais deve revitalizar a cidade, criar ambientes agradaveis aos
usuarios e ainda servir de apoio ao comércio, as atividades e servi¢os, contribuindo assim para a
criacdo de uma cidade sustentavel (cidade de curtas distancias) onde a acessibilidade pedonal
estimula a viabilidade econ6mica do comércio e das empresas.

Com uma rede de percursos pedonais espera-se também a melhoria da qualidade de vida da
populacao, dos espacos de lazer, 0 aumento da mobilidade e a melhoria da saude publica.

No entanto, apesar de muitas experiéncias bem-sucedidas, a eliminacdo de parques de
estacionamento nas zonas pedonais, é muitas vezes considerada pelos comerciantes das areas
afetadas, como sendo prejudicial ao comércio. Portanto, os impactos de pedonalizagdo podem ser
diferentes, dependendo das caracteristicas locais e das escolhas regulamentares.
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ii. Promover e contribuir para uma cidade mais sustentavel

Andar a pé € o modo de deslocacao mais viavel que existe: ndo faz ruido, é energeticamente
eficiente, ndo consome nenhum combustivel féssil e ndo produz emissbées de CO; que contribuem
para o aquecimento global.

A promocao de circulagdo a pé contribui muito para a reducdo do congestionamento e do
problema de estacionamento urbano, contribuindo assim para uma cidade mais sustentavel e livre
de carbono.

iii. Promover uma maior seguranca e acessibilidade

Os acidentes de viacdo sé@o as principais causas de morte dos jovens entre 15 a 29 anos (WHO,
2009). As taxas de mortalidade tém tendéncia a diminuir nos sitios onde existe maior fluxo
pedonal na rua.

As ruas desprovidas de percursos destinados a pedo expdem as pessoas a riscos e inseguranca
durante a caminhada.

Com a diminuicdo do congestionamento e do trafego automovel, espera-se alguns efeitos
relacionados, como o aumento de velocidade e consequentemente ocorréncias de mais acidentes.
Nesse caso, o desafio é claramente promover estratégias eficientes para controlar a velocidade de
trdfego nos centros urbanos garantindo assim a seguranga dos utilizadores (diminuicdo de
sinistralidade e do risco de acidentes pelos utilizadores).

Com a promoc¢ao de uma maior seguranca e acessibilidade nos percursos destinados aos pedes,
isso significa assegurar 0 acesso a mobilidade basica a todos (criancgas, idosos e outras pessoas
com mobilidade reduzida). Neste sentido, todo o investimento em proporcionar seguranga e
acessibilidade, significa investir na igualdade de oportunidades para todos, para uma melhor
mobilidade, contribuindo assim para uma cidade inclusiva onde os habitantes tém maior
autonomia. Assim sendo, o espaco publico é cultivado como sendo um espaco de encontro social.

A acessibilidade das pessoas com mobilidade reduzida é sempre um obijetivo fulcral que influéncia
a concecao dos equipamentos e que favorece a utilizagéo de todos os pedes.

iv. Promover aidentidade urbana e o turismo

A preservacao e valorizagdo da vida sédo muito importantes quando se fala dos pedes. O turismo e
0 patriménio sao clusters inequivocamente relacionados com a mobilidade e acessibilidade. Andar
a pé é um indicador de habitabilidade de uma cidade. Um fator que tem um impacto profundo
sobre a atratividade para as empresas, trabalhadores e turistas.
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Uma rede de percurso pedonal acessivel é muito importante para promover, estimular a
competitividade nas cidades no sector do turismo, pois ha muitos turistas que possuem restricdes
de mobilidade, como é o caso dos idosos.

v. Gerar um circulo virtuoso: comércio, animagao e seguranc¢a urbana

Caminhar revitaliza as cidades, as ruas, os centros histéricos, promovendo assim uma economia
mais diversificada e prospera.

A reducdo de perturbagbes provocadas pelo trafego automovel melhora a funcionalidade do
espaco publico, aumenta a atratividade comercial, contribui para o desenvolvimento da vida social,
cultural e de lazer.

A reducdo de veiculos geralmente potencia a presenca de mais pedes e bicicletas em espaco
publico, mais comércios abertos até mais tarde (“Plan stratégique : Bruxelles, ville piétonne,” 2012)
e mais seguranca dos habitantes devido a presenga das pessoas. O comércio tem grandes
vantagens nas cidades que oferecem qualidade de vida aos moradores e visitantes.

vi. Melhorar a salde dos moradores

Segundo a OMS (WHO, 2011) cerca de 70 % dos problemas de saude no mundo estédo
relacionadas com o nosso comportamento e 30 % dos adultos europeus sao insuficientemente
ativos. Esta sublinha ainda que deslocag¢fes quotidianas ativas, sdo cruciais na luta contra os
riscos de saude resultantes do nosso estilo de vida sedentério e de maus habitos alimentares.

Numa cidade que oferece um espaco confortavel, seguro e atrativo para andar a pé, facilmente
pode ser feita uma caminhada de 30 minutos diérios, recomendada para um efeito beneficio
significativo para a saude, proporcionando assim um estilo de vida mais saudavel. As taxas de
obesidade tém aumentado significativamente ao longo dos 30 anos, e a obesidade esta ligada a
muitas outras doencas que afetam a salde humana. Estima-se que a obesidade tem aumentado
de 10 para 40 % em 90 anos (WHO, 2011).

A pratica de atividade fisica regular tem uma grande importancia para a salde. Andar a pé pode
prevenir a obesidade e muitas doencas cronicas como a hipertensdo, diabetes, doencas
cardiovasculares, certos tipos de doencas mentais e de cancro. Favorece ainda a reducdo da
emisséo de gases de efeitos de estufa e permite recuperar o espaco urbano.

Com a pedonalizagdo também se consegue a valorizagdo do patrimonio edificado e da imagem da
cidade (Figura 6.1) reforcando aspetos sociais e econémicos.
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Figura 2.5: Exemplos de beneficios da pedonaliza¢édo
[Fonte: elaboragao propria]

2.4. Obstéaculos fisicos a mobilidade pedonal

Obstaculos fisicos sdo elementos que existem na via publica e que comprometem a mobilidade,
afetando assim o uso comodo e seguro do espaco. Os obstaculos, a mobilidade e a acessibilidade
estdo diretamente interligados.

No espacgo publico urbano é usual existirem mdultiplas barreiras que constituem obstaculos ao
acesso das pessoas aos servicos e equipamentos, impedindo assim a promocao do convivio e a
participagdo dos direitos politicos, sociais e culturais dos individuos, contribuindo, desse modo,
para a discriminacéo e excluséo social.

Em Portugal, apesar da existéncia do DL 163/2006, que define as normas técnicas de
acessibilidade e as regras para a sua aplicacdo ao territério e a Lei 46/2006, que proibe e pune a
discriminacdo com base na deficiéncia, classificando a falta de acessibilidade como uma pratica
discriminatéria, ainda tem de se trabalhar muito neste dominio. Os percursos pedonais,
principalmente no meio urbano, encontram-se frequentemente ocupados por diversos obstaculos
gue dificultam a mobilidade dos pebes, principalmente os de mobilidade reduzida. Os mais
importantes obstaculos sdo o0s arquitetonicos, urbanisticos, os associados aos meios de
transporte e as telecomunicacdes. Constituem exemplos: mobiliario urbano mal posicionado,
rampas e degraus muito inclinados, inexisténcia de rampas de acesso, passeios interrompidos por
diversos equipamentos, veiculos, caixotes de lixo, bocas-de-incéndio, andaimes, sinalética
publicitaria, passeios estreitos, ruas ndo iluminadas, inexisténcia de rebaixamento de lancil dos
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passeios, infraestruturas inacessiveis a pessoas em cadeiras de rodas (multibanco muito alto ou
ainda com degraus), semaforos sem sinal sonoro.

Figura 2.6: Exemplos de obstaculos a mobilidade pedonal
[Fonte:(GAMAH, 2006)]

Figura 2.7: Exemplos de obstaculos a mobilidade pedonal
[Fonte: Prépria]

Porém o desenho urbano contemporaneo tem tentado minimizar a existéncia desses obstaculos,
eliminando-os ou reorganizando-o0s, permitindo a continuidade e conectividade da rede pedonal,
dentro dos bairros, entre os bairros e ainda no acesso das populacdes a equipamentos de
utilizacao coletiva, aos servicos, a0 COmMErcio e No acesso aos transportes coletivos.

Segundo o Guia de Acessibilidade e Mobilidade para Todos (Teles et al., 2008) as barreiras
fisicas constituem uma forma de exclusao.

Assim sendo, a remocao de barreiras fisicas ou obstaculos que surgem diariamente no caminho
dos pedes, principalmente dos pedes cuja mobilidade é condicionada, é uma necessidade
essencial para que todos tenham a liberdade de deslocacéo.

Neste contexto, o mobiliario urbano instalado no espaco publico, deve estar instalado nos espacos
apropriados de forma a nao criar obstaculos a mobilidade.
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2.5. Regime Juridico da Acessibilidade

A preocupacdo com a acessibilidade ao meio edificado e via publica comecou a generalizar-se na
Europa e nos EUA a partir da década de 70 do século XX. A ONU a promoveu o conceito de
Design Livre de Barreiras e a Internacional Organization for Standardization (ISO) publicou as
primeiras diretrizes sobre as necessidades de pessoas com deficiéncia nos edificios.

Em 1980, surgiu nos EUA uma lei civil que proibe a discriminagdo de pessoas com deficiéncia e
promove a acessibilidade no trabalho, em edificios e transportes publicos, em locais que recebem
publico e nas telecomunicacfes, a ADA - Americans with Disabilities Act.

A norma sobre a igualdade de oportunidades para pessoas com deficiéncia surgiu anos mais
tarde, em 1993, publicada pela ONU. Esta norma reconhece a importancia da acessibilidade como
instrumento fundamental para a igualdade de oportunidades, de participagdo na vida social e
recomenda a adogdo de medidas que visem tornar acessivel o meio fisico.

Um ano mais tarde, surgiu um documento europeu, intitulado Uma Politica Coerente para a
Reabilitacdo das Pessoas com Deficiéncia, o qual decorre de uma resolucdo do Conselho da
Europa sobre este tema.

Assim, tem vindo a verificar-se um crescimento significativo de politicas relacionadas com os
direitos de acessibilidades das pessoas com mobilidade reduzida.

Deste modo, a fim de possibilitar as pessoas com deficiéncia condicdes de acessibilidade em
varias areas sociais, foi desenvolvido o conceito de Design for All (Desenho para todos), nos EUA,
em 1997.

Na Europa, em 2001, o Conselho da Unido Europeia e os representantes dos governos dos
Estados Membros, tendo em conta a norma da ONU de 1993, o proprio comunicado sobre a
igualdade de oportunidades para pessoas com deficiéncia de 1996, apresenta um conjunto de
estratégias de inclusdo. Assim, surgiu a resolugdo ResAP (2001) 1, que recomenda aos governos
dos Estados membros a adocgé&o de legislagdo baseada nos principios de Design universal e ainda
a promocao dessas medidas pelas universidades e estabelecimentos de ensino superior, de
formacé@o continua, assim como para o conjunto das profissées que trabalham em atividades
relacionadas com o meio edificado. A resolugdo ResAP (2001) 3 inclui ainda um conjunto de
medidas estratégicas que devem ser adotadas a nivel nacional, tais como planos de acéo, a fim
de assegurar que as pessoas com deficiéncia beneficiem das oportunidades conferidas pelas
novas tecnologias, de evitar o risco de excluséo e de avaliar o impacto das novas tecnologias na
sua qualidade de vida.

O Ano Europeu das Pessoas com Deficiéncia decorreu em 2003. Este ano coloca a Acessibilidade
como um dos temas principais na agenda politica governamental e autarquica. O Conselho
Europeu aprovou durante este ano grandes resolucdes tais como:

e E-Accessibility — melhorar o acesso das pessoas com deficiéncia & Sociedade do
Conhecimento;

¢ |gualdade de oportunidades para estudantes com deficiéncia na educacéo e formacao;
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e Acessibilidade as infraestruturas e atividades culturais para pessoas com deficiéncia;
e Promocéao do emprego e integracdo social das pessoas com deficiéncia.

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

Destaca-se também os esforcos desenvolvidos pela Comissao Europeia que publicou em 1996 a
primeira versdo do Conceito Europeu de Acessibilidade — CEA, que foi revisto em 2003 (CE,
2003a). Este documento, ndo sendo de imposi¢do legal, apresenta critérios minimos que devem
ser seguidos pelos Estados Membros.

Nos ultimos anos tém sido produzidas varias diretivas, pelos 6rgdos da UE, sobre a acessibilidade
em diversas areas, que sao transportas para o direito interno de todos os Estados Membiro.

Em Portugal, a semelhanca das politicas internacionais, o Governo da Republica tem vindo a
implementar politicas e um regime juridico de acessibilidade. A acessibilidade fisica as pessoas
com mobilidade reduzida tem sido defendida em Portugal desde os anos de 1980. O primeiro
passo para implantar a acessibilidade na legislacao nacional foi dado em 1982, ano em que houve
uma tentativa de alteracdo do Regulamento Geral das Edificacdes Urbanas (RGEU). Deveriam ser
aprovadas medidas que teriam o objetivo de criar condicdes minimas de acessibilidade nas novas
edificacdes. Este DL foi revogado tendo como justificativa um aumento nos custos das habitac¢des.

Em Julho de 1986 foi publicado um despacho que aprova as Recomendacgfes Técnicas para
Melhoria da Acessibilidade dos Deficientes aos Estabelecimentos que Recebem Publico (Portugal,
1986). Salienta-se que ndo possuiam valor legal e consequentemente a eficAcia destas
recomendacdes foi reduzida pelo facto de serem meras recomendacdes e também pela reduzida
divulgacéo que tiveram.

A primeira legislacdo surge através da publicagdo do Decreto-Lei n.° 123/97 de 22 de Maio de
1997 que define as normas técnicas dedicadas a acessibilidade para todos em espacgos e edificios
publicos.

Este diploma, apesar de promover melhorias positivas na acessibilidade de novas construcoes,
teve uma fraca eficacia ao nivel das construcdes ja existentes. Considera-se, no geral, que este
diploma nao teve sucesso devido aos seguintes fatores:

e A consideracdo do prazo de sete anos que a lei concedia para as adapta¢gfes s6 comecou
a preocupar as instituicdes na fase final;

e Fraca eficacia sancionatoria;
¢ Mecanismos de fiscalizagao insuficientes;
¢ Falta de financiamentos para as intervencoes;

e Auséncia, na generalidade, de planos municipais de intervencdo faseados para a criacdo
de condicbes de acessibilidade.
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Por estas razdes, surge o DL 163/2006 de 8 de Agosto que revoga o anterior DL 123/97 e alarga o
ambito de aplicacdo das normas técnicas de acessibilidades aos edificios habitacionais,
garantindo-se assim a mobilidade sem condicionamentos, quer nos espacos publicos, como ja
resultava do diploma anterior e 0 presente manteve, quer nos espacos privados (acessos as
habitacdes e seus interiores).

Neste contexto, esta nova legislacdo determina que todos os planos de acéo existentes e futuros
e, em particular, todos os das areas chave das politicas relacionadas com as novas tecnologias,
devem ser revistos e analisados sob o ponto de vista da deficiéncia, a fim de assegurar a
conformidade dos respetivos contelldos com estas recomendacdes e tomar em consideracdo 0s
requisitos especificos das pessoas com diferentes formas de limita¢des funcionais.

O DL 163/2006, impde regras para a sua adaptacdo e aplicagcdo em todas as edificacdes ja
existentes ou a futuras edificacbes. Para o caso de implementacdo de acessibilidades no meio
edificado novo (a construir), as normas técnicas de acessibilidades devem ser cumpridas na
integra, sem excecdes. Para as edificacdes ja existentes € dado um prazo maximo de 10 anos
para a sua adaptacéo (até 2017).

Porém, a adaptacdo das edificacbes ja existentes €é por vezes impossivel ou
desproporcionadamente dificil. Estas situagBes ocorrem, particularmente, no meio edificado
antigo, pelo facto de se ter construido primeiro a cidade e s6 depois se pensar na acessibilidade
plena, faz com que nem todas as estruturas urbanas sejam adaptaveis, ou ainda, a sua adaptacao
poder requerer a aplicacdo de meios economicos e financeiros desproporcionados. Por isso, esta
legislacdo lista algumas exce¢bes quando as obras necessarias a execucdo sejam
desproporcionadamente dificeis.

Paralelamente, surgiram outras disposi¢des juridicas com o intuito de combater a descriminacéo e
a exclusado social, tais como:

e A Lei 46/2006 que proibe e pune a discriminagdo com base na deficiéncia, classificando a
falta de acessibilidade como uma pratica discriminatoria;

e O Plano de Acdo para a Integracdo das Pessoas com Deficiéncias ou Incapacidade
(PAIPDI) republicada pela Resolu¢gdo do Conselho de Ministros n.° 88/2008, de 29 de
Maio;

e O Plano Nacional de Promoc¢éo de Acessibilidades (PNPA) aprovado pela Resolugdo do
Conselho de Ministros n.° 9/2007, de 17 de Janeiro.

Estes dois planos incluem medidas de suporte a legislacdo de Acessibilidade (DL 163/2006) que
promove a sua aplicacdo, bem como outras iniciativas relacionadas com esta matéria.

O Plano de Acédo para a Integracdo das Pessoas com Deficiéncias ou Incapacidade apresenta
como objetivos 0s seguintes vetores:

v" Promocao dos direitos humanos e do exercicio da cidadania;

v Integracéo das questdes da deficiéncia e da incapacidade nas politicas sectoriais;
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v Acessibilidade a servicos, equipamentos e produtos;
v" Qualificacéo, formacéo e emprego das pessoas com deficiéncias ou incapacidade;

v' Qualificacdo dos recursos humanos/formagdo dos profissionais e conhecimento
estratégico.

Subjacente a filosofia que informa os objetivos do Plano estd a criacdo de instrumentos de
acompanhamento e monitorizacdo que permitam um conhecimento do seu desenvolvimento e a
verificacdo da sua adequacdo e ajustamento ndo sO as necessidades deste publico-alvo como
ainda as estratégias, linhas de acdo e medidas preconizadas ao longo do tempo.

O Plano Nacional de Promocédo de Acessibilidades é um instrumento que procede a ordenacao e
sistematizacdo de uma série de medidas, para proporcionar as pessoas com mobilidade
condicionada condi¢cbes que lhes permitam a autonomia, a igualdade de oportunidades e a
participacdo social a que tém direito como cidad&o. Este tem como objetivo sensibilizar, informar,
formar, assegurar a acessibilidade no espaco publico e no meio edificado, assim como promover a
acessibilidade nos transportes, apoiar a investigacdo e a cooperac¢ao internacional. Este plano tem
como base quatro principios fundamentais:

v Igualdade de oportunidades - todos os cidaddos devem ter acesso aos servicos da
sociedade, nomeadamente habitacdo, transporte, cultura, recreio, saude, educacao e
emprego;

v Vida independente - todos os cidadaos devem poder exercitar livremente as tomadas de
deciséo sobre a sua vida e participar ativamente na vida da comunidade;

v Participagéo - todos os cidaddos devem ter formas de conhecer e influenciar as decistes
politicas de forma direta e a cada momento;

v Integragcdo - todos os cidaddos devem poder viver integrados na sua comunidade e
participar ativamente nos diversos dominios da sociedade.

A promocéo de acessibilidade para todos em Portugal, € uma exigéncia legal. Em junho de 2009,
a acessibilidade passou a ser considerada um direito humano, com enquadramento legal ao nivel
da constituicdo da Republica.
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CAPITULO 3 PLANEAMENTO DE UMA REDE PEDONAL

3.1 Conceito, objetivo e principios do plano de mobilidade e acessibilidade pedonal

Plano de mobilidade e acessibilidade pedonal € um instrumento que estabelece estratégias
conducentes a recuperagcdo da qualidade de vida urbana em matéria de organizacdo das
acessibilidades e gestdao da mobilidade do peéo, potenciando sempre a mobilidade sustentavel
(APA, 2010a). O objetivo deste plano passa pela implementacdo e promocao de acessibilidade
universal, visando a melhoria continua das condi¢cdes de deslocacédo, a diminuicdo dos impactes

no ambiente e 0 aumento da qualidade de vida dos cidadaos.

Na mobilidade valorizadora do modo pedonal propde-se uma abordagem de reorganizacdo da
cidade em funcao dos pedes. Esta abordagem consiste em colocar o pedo na mais alta escala de
prioridade, focalizada, assim, no seu movimento ao invés de no dos veiculos. Nesse processo de
reorganizacdo da cidade, inicialmente, examinam-se todas as atividades pedonais existentes num
determinado local, identificam-se os pontos fortes e fracos, e seguidamente formula-se a melhor
estratégia a nivel da politica e das infraestruturas, a fim de responder da melhor forma as
necessidades dos utentes. Pretende-se, deste modo, incentivar as pessoas a andar a pé com
maior frequéncia.

O planeamento de uma rede pedonal de qualidade é um desafio muito exigente para a gestédo do
espaco, porque este requer, em simultaneo, uma visdo do conjunto global e integrada da rede de
percursos acessiveis na cidade (escala macro) e uma grande atencdo em cada um dos seus
elementos de forma individual, isto €, ao detalhe (escala micro), porque a acessibilidade deve ser
assegurada no seu todo.

A acessibilidade deve ser considerada de forma global e integrada em todos os dominios da acao
politica (construcéo, saude, seguranca no trabalho, tecnologias de informacdo e comunicacao,
concursos publicos para adjudicacao de equipamentos, estudos ou trabalhos, educacéo, recriagéo
e lazer, etc.) e deve concretizar-se em coordenacao com todos os agentes envolvidos (da politica
social, do planeamento urbano e do territério, das tecnologias de informacao e das comunicacgoées,
da construcao civil, dos transportes e outros).

Assim sendo, uma comunidade que tem como objetivo promover a deslocacdo pedonal, ndo pode
pensar apenas em dar prioridade de passagem ao pedo, pois a escolha de uma pessoa andar a
pé é igualmente influenciada pela percecdo que os usuarios tém em relacdo a seguranca,
atratividade, comodidade, eficacia, aspeto pratico do percurso e se a deslocacdo pedonal é
agradavel ou nao. Segundo o Plan de la circulation piétonniere d’Ottawa (Hétel de ville D’Ottawa,
2009), a planificacdo e conce¢do tém uma incidéncia significativa sobre estas percecoes, e as
cidades onde se promove a deslocacao pedonal, devem deter uma série de caracteristicas como:
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e Cidade compacta, dinamica e inclusiva,

e Ruas com caracter residencial em que o trafego seja igualmente repartido entre o0 modo de
deslocacdo motorizado e os modos suaves (exemplos: zona 30, zona de coexisténcia).

e Passeios, travessias pedonais e zonas de interface modal conectados;

e Escolas acessiveis e nao isoladas;

e Parques e espacos verdes integrados no local;

o Espacos publicos agradaveis, com mobiliario urbano com caracteristicas convidativas (ex.:
bancos, obras de arte, fontes), sombreamento e ainda fachadas de edificios com valor

estético).

Neste contexto, existem trés principios de base, a considerar no processo de planeamento de

uma rede pedonal:

Tabela 3.1: Principios de planeamento de uma rede pedonal

[Fonte: (IMTT, 2011b)]

Sustentabilidade

Promocdo de um desenvolvimento sustentavel do ponto de vista do bem-
estar econdémico, social e ambiental das geracdes futuras.

Integragéo

Das relagcbes de complementaridade entre os diferentes modos de
deslocacéo;

Das relagBes entre o planeamento de transportes, o ordenamento do
territério, o desenvolvimento econémico, a salde e a educacao (integracao
horizontal);

Da articulacdo entre os diferentes niveis de planeamento (integracéo
vertical);

Tendo em consideragédo os efeitos do "todo" e ndo das partes.

Concertacao

Percecdo direta dos problemas, necessidades, expectativas e
oportunidades;

Articulacdo e negociacdo de solugbes entre os diferentes agentes
envolvidos, entre o sector privado, o sector publico e a sociedade civil;

Garantia de decis6es mais informadas e conscientes.
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3.2. Caracteristicas de uma Rede Pedonal de qualidade

O planeamento de uma rede pedonal deve estar integrado com as restantes redes e usos dos
solos existentes. Segundo (Sauter et al., 2006) o conceito “walkability” que traduz a aptiddo dos
percursos ou areas para a deslocacao pedonal, procura contribuir para a criagdo de um mundo
onde as pessoas escolhem e sdo capazes de andar de uma forma autébnoma e agradavel.
Portanto o planeamento de uma rede pedonal de qualidade deve seguir os principios basilares, ou
seja, as caracteristicas desejaveis de uma rede pedonal de qualidade, de modo a conceber uma
rede pedonal de qualidade que responde os desafios de walkability.

Estas caracteristicas sdo as seguintes:
e Conectividade e adequabilidade;
e Acessibilidade universal;
e Segurancga;
e Legibilidade;
e Conforto, atratividade e convivialidade.

Para se garantir conectividade e adequabilidade na rede pedonal de forma a promover-se,
efetivamente, a deslocacdo a pé, é essencial que os percursos pedonais promovam a integracao
do espaco urbano. A rede deve ser conexa (deverd articular-se com as restantes redes de
transportes), com ligagdes continuas e tdo diretas quanto possivel entre todos os pontos
relevantes da estrutura ativa que compfe o territério (habitacdo, equipamentos, servicos,
comércio, atividades econdmicas, espacos verdes, paragens, interfaces de transporte,
estacionamento, lazer, etc.), e desimpedidas de obstaculos, garantindo uma relagéo coerente com
0s usos do solo e as respetivas func¢des urbanas.

Assim, neste atributo alusivo a conectividade e adequabilidade, constituem requisitos de
gualidade:

¢ Nas areas de intervengcao em causa, € necessario garantir as ligacdes pedonais acessiveis as
funcbes de proximidade (equipamentos, comeércio, servigos, etc.), promovendo a dindmica de
bairro. Os percursos pedonais acessiveis devem estar, sempre que possivel, integrados nas
vias;

e Entre a area de intervencdo do instrumento e a zona envolvente, devem assegurar-se as
ligacbes pedonais necessarias, para que a rede local se ligue a uma rede pedonal global
estruturante;

e Assegurar a continuidade da rede pedonal, evitando ou minimizando as ruturas provocadas
por vias, caminho-de-ferro, grandes quarteirdes ou equipamentos. Considerar a criagdo ou a
gualificacdo de atravessamentos funcionais, confortaveis e seguros, minimizando os desvios
Nos percursos estruturantes.
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Para se garantir acessibilidade universal na rede pedonal, o planeamento da rede pedonal deve
ter em consideracdo as necessidades de todos os utentes da via publica, em particular os pedes
de mobilidade reduzida de modo a proporcionar-lhes condigbes de usufruto semelhantes as dos
demais utentes. Portanto, é primordial que o desenho da rede pedonal, seja inclusivo e universal,
considerando solucdes que evitam a criacao de quaisquer barreiras arquitetdnicas.

Em consequéncia, neste atributo sobre acessibilidade universal, constituem requisitos de
qualidade (Plan stratégique: Bruxelles , ville piétonne, 2012):

¢ O desenho urbano devera ter em consideracao os principios do desenho universal e inclusivo,
contribuindo para a eliminagéo dos obstaculos a acessibilidade;

e Assegurar a permanente desobstrucdo da rede de circulacdo pedonal, ou seja, a definicdo de
uma largura bruta livre dos passeios (devem ser suficientemente largos para que a futura
implantagdo de mobilidrio urbano ndo conduza a estreitamentos sistematicos do canal livre de
obstaculos) e pela definicho de areas ou faixas proprias para a futura implantacdo de
obstaculos (candeeiros, sinais de transito, caixas de eletricidade, caixotes do lixo, esplanadas,
etc.);

¢ Na fase de andlise e caracterizagdo da area de intervencdo, considerar a rede de transportes
publicos existente e prevista;

¢ No caso de arruamentos ja existente, dimensionar os perfis-tipo tendo em conta a rede de
transportes publicos rodoviarios existente e prevista em toda a infraestrutura pedonal (passeio,
travessia, zonas de interface);

e Garantir bons acessos pedonais as paragens (e entre paragens) de autocarro, as estacdes de
metro, comboios, etc.

No atributo alusivo a seguranca, sabe-se que as condicdes de seguranca para pedes, estao
particularmente relacionadas com o tra4fego motorizado, quer nas situacdes de conflito com o
pedo, quer pelas relagbes indiretas com as condigbes de deslocacdo pedonal (CML, 2013). O
planeamento da rede viaria deve ser conseguido através de uma boa relagédo entre os diferentes
modos de deslocagcdo em meio urbano e a seguranca da rede viarias nunca podera ser maior do
gue a seguranca proporcionada aos pedes (utilizadores mais vulneraveis).

A concecao do espaco publico, em particular dos espacos pedonais, deve ter em atencao a

necessidade de ndo potenciar situagfes de inseguranca, mas sim, desencorajar comportamentos

antissociais.

Para uma efetiva seguranca dos pedes, constituem requisitos de qualidade:

¢ Minimizar os potenciais conflitos com o trafego motorizado, implementando instrumentos de
acalmia de trafego que levam a reducédo das velocidades dos veiculos motorizados (exemplo:
zonas 30) através de solucbes integradas, como por exemplo, mudancas de alinhamentos
verticais como lombas ou plataformas, travessias elevadas;

e Criar espagos que permitam o0 contacto visual entre todos os utentes e bem iluminados
(encorajando assim a incluséo social permitindo a seguranca de pessoas no periodo diurno e
noturno);

e As areas pedonais devem estar desprovidas de mobiliario urbano inadequado.
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A legibilidade numa rede pedonal depende de marcos visuais reconheciveis, que facilitem a
orientacdo e a identificacdo (paisagisticos, arquitetonicos, artisticos). O espaco publico,
nomeadamente os espacos destinados a deslocacao pedonal, deverdo dispor de equipamentos
reconheciveis, que facilitem a orientacdo e a identificacdo (paisagisticas, arquitetonicos,
artisticos). Estes devem ser claros e de facil leitura ou compreenséo.

Em consequéncia, neste atributo sobre legibilidade, constituem requisitos de qualidade:

o Assegurar a qualidade e a adequagdo do desenho urbano, criando, igualmente, elementos de
referéncia e recorrendo a sinalizacdo especifica, sempre que necessario;

e O desenho urbano deve proporcionar uma adequada sinalizacdo, de fécil leitura e
compreenséao aos residentes e visitantes.

As caracteristicas de conforto, atratividade e convivialidade sdo essenciais para promover a
marcha a pé. O conforto é essencial em qualquer modo de deslocacdo, mas € ainda mais
importante no modo pedonal em que 0 pedo encontra-se mais exposto aos elementos e mais
sensivel ao ambiente fisico e social em que desloca. A rede pedonal deve dispor de equipamentos
e materiais especificos de forma a propiciar o desenvolvimento de atividades sociais, culturais,
etc. Estes devem ter conforto fisico e também psicol6gico, nomeadamente, garantir a percecao de
seguranca. A rede pedonal deverd ser atrativa e agradavel, promovendo a sua fruicdo e as
interagdes sociais. O conforto passa, também, pela minimizacdo da exposicdo a algumas das
consequéncias do trafego motorizado, nomeadamente o ruido, poluicdo atmosférica e a sensacao

de perigo. Também, aqui, o conceito de acalmia de trafego é relevante.
Em consequéncia, constituem requisitos de qualidade:

e Optar por uma malha mais “apertada”, que torne a rede mais versatil e que reduza ao minimo
0s desvios de modo a tornar os percursos mais ritmados (e pelo menos aparentemente mais
curtos e praticaveis).

e Adotar a rede pedonal de apoios complementares que, espacadamente, protejam o pedo dos
elementos atmosféricos (zonas de sombreamento e de protecdo da chuva) e Ihe permita
descansar, por exemplo, disponibilizar bancos nos percursos (muito importante para pessoas
idosas) (Plan stratégique : Bruxelles , ville piétonne, 2012).

e Os materiais utilizados na concecao das redes pedonais deverao integrar as caracteristicas
necessarias para proporcionar as melhores condi¢cdes para que a deslocagcdo pedonal se
efetue de forma confortavel e segura, devendo, igualmente, ser adequados a intensidade de
uso, ao desgaste e as condi¢des climatéricas.

e O pavimento deve ser regular (sem ressaltos), antiderrapante (mesmo quando molhado), firme
e confortavel a vista (deve absorver parte da luz solar, nao devendo ser muito clara). Também
deve ser de facil limpeza e manutengéo.

e O desenho dos espacos deve ter em consideracdo o0s aspetos relacionados com a
minimizacdo da exposicao a condi¢cbes climatéricas adversas.
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3.3. Processo de planeamento da rede pedonal

O planeamento de uma rede pedonal no centro urbano requer um processo que esta relacionado
com vérias atividades e etapas. A reducgédo e controlo de trafego motorizado pode afetar muito as
atividades comerciais, servicos, a vida social e cultural.

A importancia do projeto de percursos pedonais, o investimento financeiro que este representa e a
sustentabilidade desse sistema requer uma reflexdo técnica profunda assim como consulta,
coordenacgdo, opinido de todos os parceiros envolvidos: politicos, técnicos, cidaddos e
particularmente os representantes da associacdo de pessoas com deficiéncia, os comerciantes,
as associacdes dos consumidores, os gestores de estabelecimento de servicos publicos e de
estabelecimento hospitalar, universidades, entre outros.

Os planos resultantes constituem um instrumento Gtil que especifica areas de acdo e define um
sistema de gestdo, assim como coordenacdo através da avaliacdo das diferentes partes
envolvidas.

O plano de uma rede pedonal de qualidade, devera ter em consideracdo trés objetivos muito
importantes (CML, 2013):

e Eliminar as barreiras existentes e prevenir o aparecimento de novas barreiras;
e Promover a adaptacdo progressiva dos espagos e edificios ja existente;

e Mobilizar a comunidade.

De modo a responder a um conjunto de critérios a fim de garantir as necessarias condi¢des de
circulacdo dos pedes, a metodologia geral a ter em conta no planeamento de percursos pedonais
de qualidade (IMTT, 2011a), sdo as seguintes:

¢ |dentificar as necessidades locais dos pedes;

¢ Identificar os principais polos geradores do trafego pedonal e prever as suas ligacdes,
conectividades (ligacbes entre as zona, bairros e entre os principais equipamentos);

o |dentificar as deficiéncias da rede existente, em termos de seguranca, de desvios, de
cortes, perda de tempo e conforto;

e Caracterizar as intervencdes necessarias: tipo de intervencdo, grau de urgéncia,
financiamento;

e Programar e hierarquizar as prioridades das intervencbes desejadas no curto e longo
prazo.

O processo de elaboracdo de um plano de mobilidade e acessibilidade pedonal deve ser
desenvolvido por estas etapas, como é o caso de qualquer projeto urbanistico.

Os utilizadores devem ser considerados como uma fonte de informacgéo fundamental, dada a sua
experiéncia direta e o seu conhecimento das questfes em causa. Os fabricantes, os fornecedores
de bens e de servigos, assim como as autoridades competentes devem consultar regularmente os
utilizadores com deficiéncia sobre as necessidades em matéria de acessibilidade e,
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consequentemente, agirem em conformidade. E muito importante a integracéo da participacédo dos
utilizadores destes espacos aquando da elaboracdo de projetos pedonais. Seguidamente, seréo
apresentadas as varias etapas do planeamento da rede pedonal conforme o esquema da Figura
3.1. Neste contexto realga-se alguns aspetos fundamentais a ter em conta, pois a existéncia de
informacéo rigorosa e atualizada sobre as condi¢cdes de acessibilidade & muito importante para a
obtencéo dos objetivos pretendidos.

Diagnastico:
e Identificacdo das barreiras locais e definicdo
das medidas corretivas;

o |dentificagdo dos principais fluxos de pebes,
recolha das preocupacdes e opinifes da
sociedade (ex.: comerciante,);

e Analise do tr&feao motorizado urbano.

-

Objetivos e programa de acao:
Organizacéo dos objetivos por tema;
Definicdo de estratégias para uma
mobilidade pedonal;

e Definicdo de programas de agdo de acordo
com o regulamento em vigor.

[

o

Definicdo de varios cenarios de
desenvolvimento:
e Definicdo 2 ou 3 cenarios de
desenvolvimento do projeto, recorrendo a
diferentes areas de intervencdes.

—

l § U

-

Escolha do cenéario de desenvolvimento:

e Escolha do melhor cenario de acordo com a
decisao dos juris, opinido publica, camara

miinicinal

Implementagdo e Divulgacéo
e |mplementagdo da obra.
e Didlogo com a populacdo;

-

Monitorizacao e Avaliagéo

Figura 3.1: Processo de elaboracdo de um plano de mobilidade e acessibilidade pedonal
[adaptado da Fonte: (CERTU, 2011b)]
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e Caracterizacdo e Diagnostico

O diagnostico constitui uma primeira fase indispensével de qualquer processo de planeamento.
Antes de se adotar o método de intervencéo, é necessario compreender o estado atual do meio
fisico. Assim, € fundamental conhecer, identificar e caracterizar, de uma forma rigorosa e
detalhada, os principais problemas e potencialidades ao nivel da ocupac¢éo urbana e uso de solo,
as barreiras existentes, as tendéncias da sua evolucéo, tendéncias do crescimento da populacéo,
censos de pessoas com deficiéncias ou em risco de exclusdo, necessidades da populagao.
Recomenda-se assim a realizacdo de uma analise SWOT (Strengths Weaknesses Opportunities
and Threats) para clarificar os pontos fortes, pontos fracos, oportunidades e ameacas.

Uma analise profunda e rigorosa nesta fase permitird caraterizar as barreiras existentes no local,
identificar as causas que originam essas barreiras, definir as medidas de correcdo, estimar os
custos e ainda programar a sua implementacéo hierarquizando todas as medidas pelas ordens de
prioridade (consoante o seu grau de gravidade e a sua importancia no contexto das politicas e
compromissos assumidos pela autarquia). No que se refere as potencialidades, a sua
identificacdo é um passo importante porque permite antever solu¢cdes para a resolucdo dos
problemas detetados.

s

Esta etapa € muito importante pois determina e condiciona em grande parte a fase de
implementacdo. Inclui igualmente a identificacdo dos principais desafios e das intervencdes
prioritarias

O diagndstico deve ainda permitir levantar questdes relacionados ao projeto como:

e Os dados econémicos: é necessario analisar os possiveis custos da obra, das atividades,
dos equipamentos, dos servicos e das condi¢des financeiras do comércio;

e As preocupacdes e opinides da sociedade: € necessario ouvir e analisar as opinides da
populacdo (habitantes, comerciantes, etc.), principalmente nos principais fluxos de
deslocacdo, pois s6 com o conhecimento e a sensibilidade da populacdo sera possivel
definir e assegurar acessibilidade a todos com éxito;

e A organizagdo espacial: é necessério identificar os elementos espaciais (larguras das
faixas de rodagem e passeios, localizacdo dos parques de estacionamento, estado do
mobiliario urbano) que sédo necessarios transformar de forma a poder ser criada uma rede
pedonal de acordo com a acessibilidade plena;

e Aspeto ambiental: a caracterizagdo minuciosa do sistema de transportes € indispenséavel, é
necessario identificar programas e planos de atuacdo que permitem a organizacdo dos
sistemas de transportes quer ao nivel da procura, quer da oferta, abrangendo ainda
cenarios da sua possivel evolugdo no futuro. Também € necessario caracterizar e analisar
as ofertas de estacionamento no local, tratamento das aguas pluviais e recolha dos
residuos.
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Por fim o diagndstico permitir4 ainda confirmar o perimetro previsto para a intervencao ou ainda
redefinir um programa de acdes com base nas informacdes obtidas, devidamente adaptadas as
exigéncias e especialidades locais e ainda destacar as lacunas (estacionamento, transportes).

o Objetivos gerais e programa de acao

Apos a finalizagdo do diagnostico, com base nos resultados do diagnostico e considerando as
expetativas e as necessidades coletivas da sociedade, identificam-se as condicionantes e
definem-se os principais objetivos pretendidos, sobre as varias possibilidades de intervencao.

Os objetivos definidos deveréo ser organizados por temas, de forma a se poder estudar quais as
solu¢cdes mais adequadas ao sistema em analise, e assim, definir um programa de acao que
estabeleca principios e estratégias convergentes a uma mobilidade pedonal sustentavel, de modo
a orientar as solugdes técnicas.

As escolhas das solucdes técnicas devem dar resposta aos objetivos definidos pela populacdo de
acordo com o diagndstico, como por exemplo:

e Zonas residenciais ou de coexisténcia: zonas em que a velocidade de circulacdo de
veiculos motorizados € limitada entre 20 a 30 km/h. Nesta zona € autorizado
estacionamento, mas deve ser organizado. E necessario implementar equipamentos para
evitar estacionamento de longa duracdo e deverdo ser adotadas medidas de acalmia de

trafego.

e As zonas 30, onde a velocidade dos veiculos esta limitada a 30 km/h, sdo, normalmente,
implementadas onde a vida local é preponderante ou intensa, ou seja, em setores urbanos
residenciais, em setores urbanos multifuncionais ou com forte carater comercial ou misto
(habitagcdo, comércio e servicos) e na envolvente de equipamentos escolares.

Assim sendo, nesta etapa, serd elaborado um programa de acdo, que orientara a fase de
implementacéo do plano.

A elaboracgéo do programa de agéo deve ser definido em fungcéo das normas técnicas alusivas ao
tipo de perfil transversal utilizado nas vias, delimitagdo dos espacos e tipo de tratamento,
organizagdo do estacionamento de todos o0s meios de transporte locais, recomendagdes
relacionadas com o uso dos solos, o mobiliario urbano, a arborizacdo e a iluminagédo, entre outros.

Este programa de acdo deverd contemplar as medidas a implementar e as diversas agfes a
desenvolver para a sua concretizacdo, estimativas de custo, indicar eventuais fontes de
financiamento, agentes envolvidos na sua concretizagdo, processo e metodologias de
monitorizacdo e avaliacdo da rede, tendo presente a perspetiva de evolucdo futura. Também
devem ter presentes fatores que eventualmente poderdo ser necessarios, no caso de precisar de
um perimetro maior: para melhoria da oferta de transportes publicos, localizacdo e tratamento de
paragens de autocarro ou de comboio, paragens de proximidade aos equipamentos coletivos (ex.
hospitais, centros comerciais) e a protecao das vias destinadas aos pedes.
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Nos planos de acdo devem ser definidos o processo e as metodologias de monitorizacéo e
avaliacdo da rede, tendo presente a perspetiva de evolucéo futura.

e Elaboracao e selecéo de cenarios de desenvolvimento

E importante criar varios cendrios alternativos de desenvolvimento do projeto pois cada cenario
recorre a diferentes areas de intervencao tematicas e identifica as possiveis solu¢des que darédo
origem a concecdao das propostas finais.

E muito (til organizar um concurso de ideias de forma a obter varios cenarios de desenvolvimento
do projeto. Este concurso desencadeara uma maior reflex@o, prudéncia e rigor contribuindo para a
escolha do projeto, traduzindo-se numa garantia de qualidade, tendo em conta que:

e As especificagBes dos cenarios podem ser baseadas num cronograma estabelecido pela
populacao, e esses critérios deve ser considerados na escolha do projeto e do empreiteiro
gue ira implementar a obra,

e A escolha dos cenarios e do empreiteiro sdo baseados em juris compostos por pessoas
com diferentes sensibilidades e que abordam diferentes tematicas;

e E necessario consultar a opinido publica (membros da camara municipal, futuros
utilizadores, parceiros institucionais) para que o projeto seja aceite.

Apos a elaboracdo dos cenarios, seleciona-se a melhor opcado. Deve ainda incluir medidas de
reducédo de velocidade, medidas de seguranca, atratividade, custos, etc.

Os prazos de intervengdo das propostas também s&o importantes, devendo serem considerados
durante a escolha de cenario/proposta a implementar.

e Implementacéo e divulgagéo
Uma vez selecionado o cenario de desenvolvimento, inicia-se a concretizacdo das medidas.

As intervencdes nos espacos publicos causam alteracdes nas rotinas dos habitantes e mudancas
significativas no ambiente urbano. As transformacgfes dos espacos sdo geralmente mal aceites e
mal vistas durante o periodo inicial, variando em fun¢éo da natureza da obra.

E necessario antecipar as reacdes negativas da populagio, explicando as razdes das obras e 0s
beneficios da nova situacdo, de forma a preparar o espirito dos habitantes a lidar com as
mudancas. Se os utilizadores estiverem envolvidos no processo desde o inicio, é possivel que o
projeto seja bem visto, que o uso das instalagbes seja mais conforme com as inten¢cdes do
empreiteiro e que o periodo de desenvolvimento da obra seja menos conflituoso. Neste contexto,
a divulgacéo do plano de mobilidade e acessibilidade € importante para que todos os envolvidos
conhecam os conteudos finais do plano e compreendam 0s passos seguintes para concretizagéo
da sua implementagao.

Segue-se portanto, o inicio dos trabalhos de implementacdo da rede projetada no terreno. O
empreiteiro é responsavel nessa fase, para que o projeto seja bem concebido.
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e Monitorizagdo e avaliagcao

Apés a conclusdo da obra, segue-se a fase de avaliacdo e monitorizacdo da rede de forma a
garantir o seu bom funcionamento. A finalidade desta fase é avaliar a eficacia geral do plano e
determinar o impacto que as medidas implementadas tiveram na alteracdo dos padrbes de
mobilidade do pedo em comparacdo com os verificados antes do inicio do plano, permitindo
identificar o contributo das medidas implementadas comparados com 0s objetivos definidos.
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CAPITULO 4 DESENHO UNIVERSAL

4.1. Caracterizacdo do peédo

4.1.1. Categorias de pebes

O correto dimensionamento de qualquer componente do sistema pedonal, requer o conhecimento
das caracteristicas e capacidade de deslocacdo dos pefes. O conhecimento do pedo e do seu
comportamento é importante na concec¢ao do projeto urbano, nao s6 por serem 0s elementos mais
frigeis a se deslocarem na via publica, como também por apresentarem padrdes de
deslocamento caracterizados pela irregularidade do trajeto e mudangas bruscas de direcédo e
velocidade.

Por exemplo, para determinar a largura livre minima a adotar num determinado percurso, €
preciso conhecer a dimenséo do corpo humano. O facto de as pessoas tentarem anular o contacto
fisico entre si determina qual o espago que é necesséario para cada pessoa, influenciando o
dimensionamento de zonas de espera ou de zonas com elevada ocupacdo pedonal (Seco,
Macedo, & Costa, 2008).

O pedo pode ser definido como uma pessoa que transita a pé no espaco publico ou ainda como
uma pessoa que transita sobre artificio equipado com rodas (skate, roller, cadeira de rodas), que
nao seja veiculo motorizado (CERTU, 2011b). Este grupo heterogéneo de pessoas, possuem
caracteristicas especificas, que precisam ser compreendidas e consideradas quando se planeia a
sua segurancga e a sua mobilidade no meio urbano.

Os diferentes tipos de individuos que se deslocam na via publica tém limitac6es especificas,
fisicas ou psicolégicas, que os tornam mais vulneraveis as condicionantes urbanas.

Uma pessoa com mobilidade reduzida, é aquela que, temporaria ou permanente, tem limitada a
sua capacidade de se relacionar com o meio e de utilizad-lo. Este conceito integra a pessoa
portadora de deficiéncia bem como as demais que, por qualquer motivo, tém dificuldade em se
movimentar gerando uma efetiva reducdo da mobilidade, flexibilidade, coordenacdo motora e
percecao (CE, 2003b). Séo, assim, exemplos, as criancas, os idosos, as gravidas, os andes, 0s
obesos.

E acordo com a Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia (OMS, 2008)
“Pessoas com deficiéncia sdo aquelas que tém impedimentos de longo prazo de natureza fisica,
mental, intelectual ou sensorial, os quais, em interacdo com diversas barreiras, podem obstruir
sua participacdo plena e efetiva na sociedade em igualdades de condicbes com as demais
pessoas.” As deficiéncias designam os problemas que surgem na fungdo ou estrutura organica,
como a ocorréncia de um desvio ou perda importante.
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As pessoas com mobilidade reduzida constituem grupos de pebes considerados de alto risco,
devido as suas dificuldades acrescidas em relacdo as suas integracdes no ambiente rodoviario.

Todas as pessoas, ao longo das suas vidas experimentam diferentes niveis de acessibilidade no
ambiente em que estdo inseridas. Seja por razfes inerentes a cada individuo como a idade,
altura, peso, desenvolvimento das suas capacidades cognitivas, independéncia motora e
financeira, seja também por limitacdes consequentes do ambiente fisico onde estao inseridas (CE,
2003Db).

Para o planeamento de uma rede pedonal € aconselhavel considerar os pedes em func¢do das
suas diferentes categorias para simular a velocidade de circulacdo do pedo. Esta esta associada a
caracteristicas do préprio individuo, nomeadamente a idade, sexo e peso e, ainda, as
caracteristicas do espaco, motivo da deslocacgéo, condicdes meteorolégicas, hora do dia, declive
do terreno, volume do trafego, etc.

Segundo Klein & Victor (2011) para o planeamento de percursos pedonais, pode-se dividir os
pebes em trés grupos:

o Pessoas de Mobilidade Classica (PMC)

Utentes sem nenhum tipo de limitagcdo, que se desloca a pé sobre todo o tipo de revestimento em
todo o meio edificado, sem grandes dificuldades. As suas velocidades médias de deslocacgéo sao
regulares e pouco afetadas pelo desnivel na via, como se pode observar na Figura 4.1

Pessoas de Mobilidade Clissica (PMC)

Velocidade estimada em funcio do desnivel
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Figura 4.1: Velocidade de circulagdo consoante a inclinagcdo da via para pessoas de mobilidade classica
[Fonte: adaptado de (Klein & Victor, 2011)]

e Pessoas de Mobilidade Reduzida (PMR)
Esta categoria inclui todas as pessoas que apresentam deficiéncias fisicas, sensoriais ou
intelectuais que afetam a sua mobilidade, mas que ndo depende de equipamento de rodas para
se deslocarem. Normalmente, esses pedes deslocam-se a pé, com ajuda de alguns instrumentos
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de apoio como bengala, muleta, etc. Nessa categoria incluem-se pessoas com deficiéncias visuais
ou auditivas, pessoas que usem canadianas, com uma lenta capacidade de reacdo e
processamento de informag&o, com dificuldade de se orientar no espaco € no tempo, assim como
pessoas com dificuldade em se deslocar como gravidas, obesos, entre outros.

As dificuldades de deslocacao deste grupo de pessoas podem estar associadas a idade, doencgas,
deficiéncia temporéria ou definitiva, etc. Assim a sua mobilidade é restringida a custa de maior
esforco fisico para realizar a sua viagem. As suas capacidades de deslocamento ficam ainda mais
dificeis quando o piso de revestimento ndo é adequado, principalmente para pessoas que usem
canadianas, caso este seja irregular como se pode observar na Figura 4.2.

Pessoas de Mobhilidade Reduzida(PMR)

Velocidade estimada em funcio do declive
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Figura 4.2: Velocidade de circulacdo consoante a inclinacdo da via para pessoas com mobilidade reduzida
[Fonte: adaptado de (Klein & Victor, 2011) ]

e Pessoas com a mobilidade muito reduzida (PMMR)

Esta categoria inclui todas as pessoas que se deslocam com auxilio de equipamentos com rodas
nao motorizados, como por exemplo, pessoas que utilizam cadeiras de rodas ou se encontram a

empurrar carrinhos de bebés, ou a transportar malas de viagem/trolleys (como é o caso dos
turistas).

A mobilidade dessas pessoas € limitada pelo tipo de revestimento do piso tal como para PMR,
mas também pela largura dos passeios, pelo desnivel no pavimento, ou seja, a sua deslocacdo
depende do tipo infraestrutura prevista para sua acessibilidade. Esses utentes, dependem muito
dos percursos pedonais acessiveis para se deslocar.

A sua velocidade de deslocacao, em geral, € superior as PMR em terreno plano e varia muito em
funcéo do tipo de deficiéncia e do préprio individuo (observar Figura 4.3). Por exemplo, se for um
paraplégico, a sua velocidade de deslocacdo depende da for¢ca do seu braco.
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Pessoas de Mobilidade Muito Reduzido (PMNMER)

Velocidade estimada em funcio do declive
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Figura 4.3: Velocidade de circulacdo consoante a inclinacdo da via para pessoas com mobilidade muito
reduzida
[Fonte: adaptado de (Klein & Victor, 2011)]

Conclui-se portanto, segundo os graficos de Klein & Victor (2011), que a velocidade de
deslocacdo de um PMC e de PMMR, numa superficie plana e sem obstaculos é de 4,4 km/h (1,22
m/s), enquanto para PMR a velocidade média, para a mesma caracteristica no terreno é de 3
Km/h (0,83 m/s).

4.1.2. Comportamento do peéo

O comportamento do pedo durante o percurso € pouco previsivel, visto que ndo costumam
obedecer a leis e tendem a caminhar segundo a menor distancia, de acordo com as suas linhas

de desejo. Assim sendo, segundo A European Transport Safety Council (ETSC, 1999) destacam-
se as seguintes caracteristicas especificas do pedo:

e Vulnerabilidade

Em caso de acidente, mesmo que os veiculos motorizados circulem em velocidades relativamente
baixas, o pedo pode sofrer traumatismos graves. A aceleracdo tem um papel determinante na
severidade destes ferimentos.

Em Portugal 24 % dos acidentes mortais nas estradas envolvem os pedes de mobilidade
reduzida, 18 % os pebes de mobilidade classica (sem restricdes de mobilidade), e 54 % deles,
ocorreram no meio urbano, dos quais 50 % foram nas intersegoes.

e Flexibilidade

Os pebes tém uma caracteristica propria que é a flexibilidade que é considerada uma das suas
principais vantagens no sentido em que este pode sempre definir a sua rota ao contrario dos
restantes utilizadores. Facilmente pode mudar de direcdo, mudar a sua velocidade de deslocacéo,
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parar, correr, etc. No entanto esta flexibilidade pode também ser um problema pois os condutores
nunca conseguem prever com certeza onde e quando pode aparecer um pe&o.

e |nstabilidade

Um pedo pode tropecar facilmente por causa de uma superficie irregular e sofrer traumatismos
graves, 0 que se torna um problema acrescido quando esta misturado com o transito motorizado.

e Invisibilidade

No meio urbano pode ser dificil ver um pedo pois existem muitos objetos na rua que podem
dificultar esta visédo, principalmente se aquele for de pequena estatura. S&o exemplo disso as
criancas que para além de serem de pequena estatura ainda se agrava o facto de, em geral, se
moverem com rapidez e por vezes de forma inesperada. Este problema agrava-se ainda mais a
noite.

A maioria das pessoas podem andar na rua de uma forma saudavel, vendo e ouvindo tudo que as
rodeia sem grande esfor¢o, mas isso ndo é o caso de todos os pedes.

Assim sendo, para um melhor planeamento da mobilidade e acessibilidade pedonal é preciso
considerar ndo s6 o homem, a via e o meio ambiente, como também as questdes de circulagédo
dentro do sistema viario, com as interacdes de pedes entre si e com 0s outros modos de
deslocacéo (ITE, 1976).

A politica da acessibilidade devera nao apenas definir um enquadramento claro das medidas, mas
também, prever os impactos da implementacdo destas medidas para promover politicas
integradas e continuadas para a otimizacdo da acessibilidade e mobilidade e sobretudo, centrar a
acdo nos pebes de mobilidade reduzida, pois s6 assim se conseguem iguais condi¢cbes de
acessibilidade a todos os utilizadores da via publica.

Os fluxos de pedes e as suas caracteristicas de escoamento (velocidades, tendéncias de formar
multiddes), necessidades de espacos de armazenamento, nivel de servico desejado, também
deveréo ser avaliados e considerados na determinacgéo das caracteristicas geométricas das areas
pedonais (Offner, 1981).

4.1.3. Extenséo das deslocacbes pedonais

A distancia a percorrer e o tempo para se realizar uma viagem séo outros fatores importantes que
condicionam a deslocacdo pedonal. Portanto o seu efeito deve ser contabilizado quando se
dimensiona uma infraestrutura pedonal.

A distancia méaxima a percorrer pelo pedo véria em funcdo de todos os elementos mencionados
acima, e em particular, do motivo da deslocacgéo.

O tempo de viagem é um fator pertinente na decisdo de efetuar a deslocagcdo a pé. Se os
individuos estdo com restricdes de tempo e o destino nao for proximo, € menos provavel que eles
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efetuem essa deslocacgéo a pé. Os pedes estdo dispostos a andar a pé até 3 km, para distancias
superiores, normalmente, optam por outro modo de deslocacéo.

Pode-se observar a distancia que o pedo de mobilidade classica (PMC) esta disposto a percorrer
a pé na Figura 4.4 a baixo indicada.
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Figura 4.4: A distancia que o pedo de mobilidade classica (PMC) esta disposto a percorrer a pé
[Fonte: EMD, 2009]

Como se pode observar, para uma distancia inferior a 1 km, o modo de deslocacdo a pé é o
preferido pelos pebdes (cerca de 62 %), 11 % utiliza a bicicleta para esta deslocacdo e somente 4
% dos pedes preferem fazer essa distancia utilizando o transporte coletivo (EMD, 2009).

Para uma distancia entre 1 a 2 km, o andar a pé ndo tem a mesma performance do que para 1
km. Andar 2 km a pé corresponde aproximadamente a 25 minutos e somente 18 % dos pebes
estdo dispostos a fazer este percurso a pé.

Portanto, para grandes distancias e quando é necessario deslocacfes rapidas, a decisao de
efetuar essas deslocacdes a pé é preterida e passam a ser considerados outros meios de
transporte.

As referéncias acima representadas, sdo para pessoas sem nenhuma limitacéo fisica. No entanto
para pessoas qua apresentam algumas restricbes a mobilidade, seja ela temporaria ou definitiva,
tém significativamente menos facilidade e capacidade de se deslocar sem fazer pausas.
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Na Tabela 4.1 especificam-se as distancias maximas de percursos recomendadas para diferentes
categorias de pessoas com mobilidade reduzida, sem haver pausas.

Tabela 4.1:Distancias maximas recomendadas para grupos especiais de pedes
[Fonte: (Seco et al., 2008)]

Grupo de pedo com mobilidade condicionada | Distancia limite recomendado sem
haver pausas (m)

Utilizadores de cadeiras de rodas 150
Invisuais 150
Utilizadores de bengalas/muletas 50

Pessoas em ambulatério 100

O esforgo, conforto, infraestrutura existente e seguranca do pedo, também influencia a mobilidade
pedonal.

A questdo de seguranca do pedo pode também ser uma barreira na decisdo de efetuar uma
viagem a pé, especialmente durante a noite.

4.2. Os principios do Desenho Universal

O aumento do numero de pessoas com deficiéncia de ordem intelectual, emocional, sensorial,
fisica ou comunicacional, conjugado com o envelhecimento da populacdo, estd a provocar a
demanda de espagos e equipamentos acessiveis pois, no seu quotidiano, confrontam-se com
barreiras fisicas, impeditivas de uma participacéo civica ativa e integral.

Neste contexto, surge o conceito de “desenho universal “que pode também ser designado por
“‘desenho para todos®, que consiste em assegurar os direitos de acessibilidade a todos, incluindo
as pessoas com necessidades especiais.

O desenho universal tem como objetivo conceber e criar, de uma forma independente e téo
natural quanto possivel, diferentes produtos e ambientes acessiveis, que possam ser entendidos e
utilizados por todos, sem que seja necessario recorrer a adaptagfes ou a solugbes especialmente
concebidas (CE, 2001).

Assim, o projeto de um espaco publico de acordo com o desenho universal deve considerar a
diversidade humana, atender as necessidades individuais de cada cidaddo de acordo com as
caracteristicas de deslocagéo das pessoas no coletivo sem nunca direciona-los ao atendimento de
um grupo especifico de pessoas. S6 desta forma podera permitir uma integracdo efetiva na
sociedade de pessoas com deficiéncia.
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O direito de todos os individuos, incluindo as pessoas com deficiéncia, a participarem plenamente
na vida da coletividade inclui o direito a terem acesso, utilizarem e entenderem o meio envolvente
edificado (CE, 2001).

O desenvolvimento do desenho universal, deve ser atendido em todas as intervengcées no meio
fisico, para a criagdo de cidades acessiveis a qualquer pessoa, desde o seu nascimento até a
velhice, proporcionando a toda populacédo o direito de usufruir e desfrutar do ambiente, de igual
modo (CE, 2003c). O meio fisico edificado deve permitir que todos os individuos se desenvolvam
COMoO pessoas que sao

O desenho urbano de uma cidade, deve sempre incluir as necessidades de todas as pessoas, nao
apenas por uma questao comercial (uma vez que 0 consumo por pessoas com mais de 50 anos
tem vindo a aumentar consideravelmente todos os anos), mas também por uma questdo social e
uma questdo de equidade (Hotel de ville D’Ottawa, 2009) .

Deste modo, para responder as necessidades de uma cidade contemporanea, acessivel a todos,
foi desenvolvido o conceito de “design for all” ou “ desenho para todos,” nos EUA, em 1997. O
Centro para Desenho Universal da Universidade do Estado da Carolina do Norte pesquisou, entre
1994 e 1997, sobre um projeto designado por Estudos para a Promocéo do Desenvolvimento do
Desenho Universal. Este estudo tinha como propdsito a criagdo de um guia de desenho universal
e envolveu sete instituicbes americanas e uma dezena de profissionais peritos no assunto,
incluindo engenheiros, arquitetos, designers de produtos e pesquisadores de desenho ambiental,
durante dois dias, com o intuito de desenvolver uma lista de principios do desenho universal.

Surge assim, na perspetiva de responder de igual modo as necessidades de mobilidade de todos,
os setes principios do Desenho Universal que devem sempre incorporar na concecao de produtos
e de meios fisicos, tem vindo a guiar os projetistas e administradores urbanos de forma a criar um
meio edificado mais ajustado, em que todos tém o direito de utilizar de igual modo, qualquer
parcela do meio edificado de forma mais independente e natural (Simbes & Bispo, 2006).
Enunciam-se de seguida estes principios:

e Utilizacdo equitativa: pode ser utilizado para qualquer grupo de utilizadores, ou seja,
deve ser Util e acessivel a todas as pessoas;

e Flexibilidade de utilizagdo: engloba uma gama extensa de preferéncias e capacidades
individuais, ou seja, o projeto tem de se adequar a qualquer grupo de utilizadores;

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

e Informagé&o percetivel: o projeto deve fornecer eficazmente ao utilizador a informacgéo
necessaria, quaisquer que sejam as condicdes ambientais/fisicas existentes ou as
capacidades sensoriais do utilizador;
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e Toler&ncia ao erro: o projeto deve minimizar riscos e consequéncias negativas
decorrentes de a¢bes acidentais ou involuntdrias, isto €, deve eliminar as ocorréncias
de situagbes perigosas;

e Esforco fisico minimo: o projeto deve ser utilizado de forma eficaz e confortavel com
um minimo de fadiga;

e Dimenséo e espaco de abordagem e de utilizagdo adequada: o projeto deve fornecer
espaco de dimensdo adequada para a abordagem, manuseamento e utilizacao,
independentemente da estatura, mobilidade ou postura do utilizador.

Alvar Aalto (1996), no Congresso da Unido Internacional de Arquitetos realizado em Barcelona em
1996, cita que “a acessibilidade extensiva a todos os cidaddos deve ser incorporada,
definitivamente, no desenho das cidades como estratégias das politicas de promogdo da
qualidade de vida. Uma cidade acessivel traduz-se para uma cidade amavel e confortavel para a
totalidade dos seus habitantes. Numa cidade em que todos 0s técnicos e seus representantes
politicos incorporam este conceito como parte da sua cultura de trabalho, convertem-no num
automatismo na hora de conceber qualquer projeto.”

Assim sendo, o ensino e a formacgéo dispensados a todas as profissdes que trabalham no dominio
do meio edificado devem inspirar-se nos principios do desenho universal, pois para que, desde o
inicio, sejam tomadas as medidas que promovam uma politica coerente visando melhorar a
acessibilidade, é imperativo que a nocao de desenho universal faca parte integrante do nucleo
basico da formacéo inicial do conjunto das profissdes, que exercem a sua atividade no dominio do

meio edificado, a todos os niveis e em todos os setores (CE, 2001).

Neste contexto, segundo a Comissao Europeia (2003b), para que um meio fisico seja acessivel a
todos tem de ser:

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

2. Seguro: deve ser isento de riscos para todos os utilizadores. Assim, todos os elementos
gue integram um meio fisico tém de ser dotados de seguranga (evitar-se chéo
escorregadio, saliéncias, ter em mente as dimensoes, etc.).

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

4. Funcional: deve ser desenhado e concebido de tal modo que funcione por forma a atingir
os fins para que foi criado, sem problemas ou dificuldades.

5. Compreensivel: todos os utilizadores devem saber orientar-se sem dificuldade num dado
espaco e, por conseguinte, € fundamental:
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v" Uma informagao clara: utilizagdo de simbolos comuns a varios paises, evitando as
palavras ou abreviaturas da lingua local que podem induzir em erro e conduzir a
confusoes;

v Disposicdo dos Espacgos: deve ser coerente e funcional, evitando-se a
desorientacdo e confuséo.

6. Estético: o resultado deve ser esteticamente agradavel, o que provavelmente podera
agradar a um maior numero de pessoas (tendo sempre presente e em mente os cincos
pontos mencionados anteriormente). Deve ser combinado a funcionalidade, o aspeto
atrativo e a expetativa do consumidor.

Dado o facto de algumas pessoas com deficiéncia estarem dependentes da utilizacdo diaria de
tecnologias de apoio, 0 meio urbano deve ser concebido por forma a ser, tanto quanto possivel,
atrativo e aceitavel. Isto € importante para todos os utilizadores, especialmente para criancas,
idosos e portadores de deficiéncias.

7~

o { ‘
ey ..// -

Figura 4.5: Estagéo de metro em Estocolmo, Suécia
[Fonte: (Http://www.thefuntheory.com, 2013)]

Sl 7 PSR O § 1 2% R, VR
Figura 4.6: Exemplo de um espagco atrativo
[Fonte: http://www.tourisme-

metz.com/en/home.html, 2012]

3

Conceber espacos publicos e rede pedonais acessiveis € um objetivo partilhado pelos decisores
politicos e técnicos e constitui uma obriga¢do regulamentar.

A rede pedonal é uma condi¢do para a promoc¢do da multimodalidade (utilizacdo combinada de
varios modos de transporte na mesma viagem) e da intermodalidade (a facilidade com que os
utilizadores do sistema de transporte passam de um modo a outro).

Universidade de Evora 42



Critérios de Implementacéo de uma Rede Pedonal de Qualidade
O caso do Centro Histérico de Faro Capitulo 4

4.2.1. Caracteristicas dimensionais dos percursos pedonais acessiveis

A caracteristica do espaco destinado aos pedes pode influenciar a mobilidade positivamente ou
nao. Qualquer pedo, esteja ele parado ou em movimento, ocupa um determinado espaco. Assim,
para desenhar um espaco urbano inclusivo, é preciso conhecer as necessidades que permitem
gue este se desloque em seguranca.

As caracteristicas desejaveis para a circulagdo dos pebes devem assegurar também a existéncia
de um espaco minimo para a realizacdo do conjunto de atividades sociais e de lazer.

Séo ilustradas, de forma simplificada, algumas dimensdes béasicas de referéncia do movimento
horizontal e vertical, estabelecida pelo Conceito Europeu de Acessibilidade de acordo com o
desenho universal. Estas tém como objetivo proporcionar fruicdo de forma independente e em
igualdade a todos os utilizadores da via publica (Tabela 4.2 e Tabela 4.3).
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Tabela 4.2: Dimensdes basicas de referéncia para o movimento horizontal de pedes
[adaptado da Fonte: (CE, 2003b)]

Movimento Horizontal: As pessoas devem poder movimentar-se de forma livre e sem

obstaculos.

Relativamente a passeios, deve ter-se em atencdo a largura, espaco de manobra permitida,

altura, niveis de superficie e sinalética (meios) de orientacdo e de aviso.

Largura livre: A largura minima para qualquer passeio € determinada pela frequéncia com que é
utilizado. A largura minima necessaria para a circulagdo de pessoas varia de acordo com as

caracteristicas do pedo que frui neste espaco e da frequéncia com que é utilizado.

A = quando as pessoas nhao 7
passam umas pelas outras, m A=90
n&o se cruzam - cm
B = quando as pessoas se { B=120
cruzam ocasionalmente I v ! cm
: -_—
C = quando as pessoas tem b c‘m H
de se cruzar regularmente By C=150
: ; cm
D = quando as pessoas se E b I el
encontram continuamente e . D'R180
se cruzam q ! , cm
E = quando existe
estreitamento ocasional do
passeio F:X+Y=200cm
F = quando tem de ser dada _UT_
uma volta de 90° numa w
entrada/ abertura de porta E=85 G=05m/s > X
G = Velocidade/rapidez que as I-ﬂ
pessoas podem imprimir na | l L
sua deslocagéo 30 cm Y —
Tabela 4.3: Dimensdes basicas de referéncia para o0 movimento horizontal de pedes
[adaptado da Fonte: (CE, 2003b)]
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(Continuacgéao)

Espaco de viragem: espaco minimo de manobra € muito importante, pois as pessoas que
deslocam em cadeira de rodas precisa desse espaco para realizar manobras, como exemplo,
mudar de dire¢do ou inverter o sentido do seu movimento.

H = Espaco necessario para dar .
uma volta de 90° L=~

| = Espago necessario para dar

uma volta de 180° z140cm 180 i
J = instruc¢des praticas para dar L h 57
uma volta de 360 graus . p

K = instruc8es praticas para = 140 cm 2170 cm

facilitar a volta de 360 graus

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

L=2220cm

llllll!lll

L = altura minima

M = altura minima para portas

N = didametro méaximo das aberturas
de superficies, como grelha ou grades
no pavimento

P = superficie pedonal regular

Q = desniveis do pavimento
aceitaveis

M2210 cm

Q=s2cm

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

= indicadores tacteis l ‘
de percursos

@) @ |
S = area de pavimentos ;: —
tacteis de alerta/aviso /8
de objetos , 3{; I
obstaculizastes na via {8 / L. :
publica - . S
\‘ X
-~ & . X
\ \
[ ] N . . 4
/ \R>5cm! v IR<30cm
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5.1

CAPITULO 5 REQUISITOS TECNICOS PARA IMPLEMENTACAO
DE UMA REDE PEDONAL ACESSIVEL

Elementos de uma infraestrutura pedonal

Uma rede de percursos pedonais deve assegurar ao pedo o direito de transitar no espaco publico,
de uma forma cémoda e segura, tendo em conta as caracteristicas e as necessidades inerentes a
circulacéo pedonal, em geral, e aos pebes com mobilidade condicionada em patrticular.

Para conseguir-se implementar uma rede de percursos pedonais acessivel é necessario atuar nos
diferentes elementos constituintes das infraestruturas pedonais (GAMAH, 2006), nomeadamente:

Passeios pedonais;

Travessias pedonais;

Zonas de interface modal,

Estacionamento reservado a pessoas com deficiéncia;
Escadas;

Sinalizacao;

Mobiliario urbano.

Estes elementos fazem parte integrante da rede de percursos pedonais, e devem ser concebidos,
como parte integrante de um sistema (ndo como elementos isolados), de forma a assegurar a
acessibilidade em condi¢cbes de seguranca e conforto, ser coerente e articular-se, ainda, com as
funcdes urbanas presentes no espaco (Seco et al., 2008).
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Travessias pedonais

Estacionaments reservado Meobiliaric urbano Faragemde Autocams
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S
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=
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____________________________________________________________________
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| Passeios pedonais |

Figura 5.1: Elementos integrantes de uma rede de percurso pedonal
[( Fonte: GAMAH, 2006)]

Previamente ao dimensionamento das infraestruturas pedonais, deve-se dar énfase a
necessidade de desenvolver um trabalho de divulgacdo da nova cultura da mobilidade que
valoriza e credibiliza 0 andar a pé como um meio de deslocacao eficaz.

A escolha da area alvo de um projeto de valorizagcdo pedonal constitui um critério importante que
tem de ser avaliado, pois os objetivos definidos para a implementacdo de percursos pedonais
para uma grande ou pequena area séo diferentes. A sua localizacdo e acessibilidade séo critérios
chave para a qualidade de uma rede pedonal.

Os principios basilares para a concecao de infraestruturas pedonais que favorecem o peado sao os
seguintes: controlo da velocidade dos meios de transportes motorizados, visibilidade reciproca
entre os diferentes usuérios da via publica, limitacdo da exposi¢do ao risco do pedo, assegurar a
continuidade dos percursos pedonais.

5.2. Interacdo pedo e veiculo motorizado

5.2.1. Controlo da velocidade dos veiculos motorizados

A velocidade dos meios de transporte motorizados tem de ser controla nas vias onde séo
realizadas as atividades pedonais é essencial para melhorar a seguranca de todos os usuarios da
via publica e particularmente do pedo, sendo este o utilizador mais vulneravel. O controlo de
velocidade tem assim como objetivo aumentar a seguranca do pedo, para haver uma diminuic&do
efetiva dos nimeros de acidentes entre pedes e veiculos e ainda reduzir a gravidade desses
acidentes.

Quanto maior a velocidade de circulacdo de um veiculo motorizado, menor é a capacidade de
percecdo do condutor e maior é a distancia necesséria para ele poder fazer uma travagem. A

Universidade de Evora 48



Critérios de Implementacédo de uma Rede Pedonal de Qualidade
O caso do Centro Histérico de Faro Capitulo 5

distancia de visibilidade de paragem depende do tempo de reacdo do condutor e da velocidade
em que circula (Tabela 5.1).

Esta distancia € muito importante para o dimensionamento de uma rede pedonal, pois atende ao
tempo que um veiculo é imobilizado, no caso de o condutor avistar um pedo inesperadamente.

Tabela 5.1: Distancias de visibilidade de paragem
[Fonte: (LNTZ, 2009)]

Velocidade de circulagdo Distancia de paragem (m) Distancia de paragem (m)
(km/h) Meio rural Meio urbano
10 6 5
20 14 11
30 23 19
40 35 30
50 45 40
60 65 55
70 85 70
80 105 95

A velocidade influencia a gravidade dos feridos e na probabilidade de haver vitimas mortais, em
caso de atropelamento. A probabilidade de se registarem vitimas mortais em atropelamentos por
veiculos que circulam a velocidades superiores a 70 km/h é quase sempre de 100 %, se o0s
veiculos circularem a 50 km/h a probabilidade estd entre 50 % e 80 % e se circularem a
velocidades inferiores a 30 Km/h, a probabilidade é aproximadamente de 10 %.

Probabilidade da
morte do pe&o[%]
100%

80% +

60% +

40% +

20% +

H
3
0% + + +

0 10 20 30 40 50 60 70
Velocidade de impacto (km/h)
Figura 5.2: Relacéo entre a velocidade de circulagdo dos veiculos motorizados e a probabilidade de morte

de um peéo
[Fonte:( ETSC, 2008)]

A diferenca da circulagéo entre um veiculo que circula a 50 km/h e a 30 km/h € minima quando
comparada com o tempo e a extensdo da deslocacao. Por exemplo, para um veiculo percorrer 2,5
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km é necessario 5 minutos se ele circular a 30 km/h e 3 minutos se circular a 50 km/h. Mas esta
diferenca (2 minutos), pode ter consequéncias graves para os pedes.

A reducdo de velocidade pode ser conseguida através de um bom desenho urbano e gestdo do

tréfego.

As medidas ou solugdes integradas de acalmia de trafego (Tabela 5.2 e Tabela 5.3) sao
essenciais para garantir a seguranca dos pedes e encorajar a deslocacao a pé. Correspondem a
alteracBes da geometria da via (reducdo dos raios de curvatura, estreitamento das vias de

transito),

marcagbes horizontais no pavimento ou ainda através de desniveis (lombas,

plataformas, passeio sobre-elevado ao nivel de passeio, etc.). Devem ser aplicadas em funcéo do
Trafego Médio Diario Anual (TMDA).

Tabela 5.2: Dominio de aplicabilidade das diversas medidas de Acalmia de Trafego
[Fonte: (INIR, 2011)]

Medidas de controlo de

Dominio de aplicabilidade

velocidade Velocidade limite Velocidade trafego Tipos de vias
Alterac@es de alinhamentos horizontais
Gincanas Até 50 km/h; Gincanas mais suaves: até

wd -

Gincanas com
reducdo do numero
de vias: até 40 km/h

TMDa de 20000 veiculos.

Gincanas com reduc¢édo do

ndmero de vias TMDa até
3000 veiculos

Vias locais

Estrangulamentos

Até 50 km/h;
Estrangulamentos
com reducdo do
namero de vias: até

Até TMDa entre os 15000 e
20000 veiculos.
Estrangulamentos com
reducéo do namero de

Todos os tipos de vias
Desaconselhado para
ruas com ciclovias

40 km/h vias: TMDa até 3000
veiculos.
Estreitamentos junto a
Até 50 km/h; Até TMDa entre os 15000 e Qualquer tipo de rua.

entradas de intersecdes
m B }
...\ 1)
/""Tw

>

R

=

.

Estrangulamentos
com reducdo do
ndmero de vias: até
40 km/h

20000 veiculos
Reajuste dos cruzamentos
em T: TMDa até 5000
veiculos.

Desaconselhado para
ruas com ciclovias

Rotundas (com uma via
no anel de circulacéo)

Até 70 km/h para
rotundas normais e
25 a 30 km/h para

mini-rotundas

TMDa 20000 veiculos para
rotundas normais e até
5000 veiculos para mini-
rotundas

Zonas urbanas e
interurbanas
Mini-rotundas apenas em
ruas de acesso local
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Tabela 5.3: Dominio de aplicabilidade das diversas medidas de Acalmia de Trafego
[Fonte: (INIR, 2011)]

Medidas de controlo
de velocidade

Dominio de aplicabilidade

Velocidade limite

Velocidade trafego

Tipos de vias

AlteracBes

nos alinhamentos verticais

Pré-avisos

— @

- ;.;.:

Afastar de locais a proteger do
ruido

Lombas

Até 40 a 50 km/h

Até TMDa entre 3000 a
5000 veiculos

Vias de acesso local em zonas
residenciais e comerciais.

N&o recomendadas para trajetos
com intenso tréfego de pesados
ou veiculos de emergéncia.

Plataformas

elevadas Até 50 km/h TMDa maximos entre Zonas residenciais, comerciais e
6500 a 10000 veiculos centrais
Intersecdes
ele)/ada Até 50 km/h TMDa maximos entre Zonas residenciais, comerciais e
: 6500 a 10000 veiculos centrais
Vias ao mesmo nivel
dos passeios
Até 30 km/h 500 <TMDa <5000 Zonas residenciais, comerciais e

centrais

A reducédo de velocidade permite igualmente melhorar a qualidade da vida, revalorizando o meio
edificado através de uma maior equidade do espaco publico por parte dos diferentes usuarios, um
meio edificado mais calmo, mais agradavel, menos poluente, menos barulhento e mais seguro.
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5.2.2. Visibilidade reciproca entre os diferentes usuarios

A visibilidade reciproca entre o pedo e 0s outros usuarios da via publica € indispenséavel para a
seguranca dos pedes que pretendem atravessar a rua. Portanto, € conveniente evitar todos os
obstaculos que possam reduzir ou impedir a visibilidade.

As travessias pedonais, 0s postes de iluminacdo ou outros obstaculos (esquinas de edificios,
veiculos, estacionados, arvores, painéis de publicidade, etc.), deveréo estar localizados num local
gue permita a visibilidade adequada dos pedes (principalmente os pedes de baixa estatura, como
as criancas), e por parte destes, de ver o veiculo que se aproxima. O condutor deve avistar o
pedo a uma distancia que lhe permita fazer a paragem e dar-lhe prioridade para que este
atravesse a rua em seguranca.

E recomendavel um espaco livre de obstaculos com o comprimento minimo de 3 m ou 5 m
medido (Figura 5.3) antes da travessia pedonal para permitir a visibilidade de um veiculo
automovel ou de um pesado, respetivamente (CERTU, 2010).

< i J——t 3m
\ Y s 23 | e
1 (RSN L f .

|

: ‘ S “-,-’.:_
TQc - AT
h V“ | | .\~‘ = @
Yo Nad, 194
| “\ —— —

Figura 5.3: Distancias de visibilidade reciprocas entre o pedo e os outros usuarios da via publica
[Fonte: (CERTU, 2010)]

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

5.2.3. Limitacdo da exposicéo ao risco do peédo

O risco de colisdo entre o veiculo e o pedo deve ser o minimo possivel. A distancia a percorrer
pelo pedo para atravessar a faixa de rodagem deve ser curta, de modo a diminuir o tempo de
exposi¢ao ao risco. Para tal deve-se recorrer a solugdes que consistem em estreitar a faixa de
rodagem, tal como: estrangulamentos através do estreitamento das vias das intercecfes, da
implantacdo de ilhas centrais ou de reflgio. Estas solugBes quando bem executadas, ndo so
contribuem para diminuir o tempo de exposi¢cdo do pedo ao trafego motorizado como também
contribuem para a melhoria de visibilidade reciproca entre o0 pedo e os restantes usuarios da via
publica e ainda reduzir a velocidade do trafego motorizado.
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Figura 5.4: Exemplos de algumas medidas de limitac&o ao risco de exposicdo de pedes
[Fonte: (FHWA, 2006)]

5.3. Caracteristicas técnicas dos passeios

5.3.1. Largura livre de obstaculos

Devem-se dimensionar 0s passeios para os pedes se deslocarem em seguranca e com conforto.

Os passeios séo infraestruturas que suportam a deslocacdo pedonal e devem ser dimensionados
como um canal de circulacdo pedonal. Devem ser projetados em ambos os lados da faixa de
rodagem em toda a zona urbana e ser continuos, seguros e estar livres de obstaculos.

A presenca de obstaculos nos percursos pedonais interrompe a continuidade do passeio, o que
muitas vezes para pessoas com mobilidade reduzida impossibilita a continuacdo da sua viagem e
faz com que o peédo tenda a ocupar a faixa de rodagem, aumentando assim o risco de acidente.
Assim sendo, requer-se, no seu dimensionamento, uma largura minima livre de obstéculos.

O conceito de “largura livre de obstaculos” corresponde ao espacgo util efetivamente disponivel
para a deslocacédo e realizacdo das atividades dos pefes (Figura 5.5). Esta largura util refere-se
ao espaco sem nenhuma obstrucgéo.

Largura
Lagura brﬁta
util (m]
PR 73 0,60 0,90
Muro Fachada de edificio Montra

Figura 5.5: Largura (til livre de obstaculos do passeio
[Fonte: (IMTT, 2011b)]

Universidade de Evora 53



Critérios de Implementacdo de uma Rede Pedonal de Qualidade
O caso do Centro Histérico de Faro Capitulo 5

Segundo o DL163/2006, a dimensdo da largura livre de obstaculos, a adotar no dimensionamento
duma rede pedonal, varia em funcdo da classificacdo da via. Nos passeios adjacentes as vias
principais e as vias distribuidoras, onde as pessoas se cruzam ocasionalmente, deve ser superior
a 1,5 m. Nas restantes vias, deve ser superior a 1,2 m em toda a sua extensao.

No entanto, as boas praticas recomendam uma largura til superior a 1,8 m quando as pessoas
se cruzam continuamente ou quando existirem montras, de forma a permitir o cruzamento de
pessoas em cadeira de rodas.

A largura livre de um passeio pode variar, mas a sua continuidade deve ser sempre garantida.
Segundo o DL 163/2006, sdo admissiveis estreitamentos de 0,80 m ou 0,90 m, mas de caréater
pontual.

Nos locais onde a largura livre do passeio é inferior a 1,50 m, deverdo ser implementadas,
pontualmente (idealmente de 50 em 50 m), zonas com largura livre superior a 1,80 m e numa
extensdo de 2 m, de forma a permitir a intersecgéo de utilizadores que usam cadeira de rodas e
circulem em sentidos contrarios (Figura 5.6).

Figura 5.6: Zona de intersecc¢do de pedes que cadeira de rodas
[Fonte: (LNTZ, 2009)]

O mohbiliario urbano no passeio deve estar alinhado junto ao bordo do passeio de modo a ndo
prejudicar a largura livre, ou seja, a continuidade do passeio.

A presenca de fachadas de edificios, muros, montras, vegetacdo e mobilidrio urbano influéncia
também a largura livre, pois 0 peéo tende a circular afastado desses obstaculos.
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Berma B
S
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Faixa do mobiliario urbano Faixa pedonal Faixa da fachada de

edificios

Figura 5.7: Perfil transversal do passeio para pedes
[adaptada da Fonte: (LNTZ, 2009)]

Assim sendo, no dimensionamento do passeio e corredor pedonal, devem ser considerados as
dimensdes dos diferentes obstaculos (Tabela 5.4).

Tabela 5.4: Largura perdida devido a obstaculos
[Fonte: adaptado de (HCM, 2000)]

Tipo de Obstaculo Descricao Largura perdida (m)
Berma do passeio 0,30 a 0,50
Muro, sebe 0,30 a 0,50
Distancias de seguranca Fachada de edificio 0,70
Montra 1,00
Postes de iluminacao 0,80a1,10
Postes de semaforizacdo 0,90a 1,20
Sinaliza¢éo vertical 0,60 a 0,80
Parquimetros 0,60
Mobiliério Urbano Cabines telefénicas 1,20
Caixotes do lixo 0,90
Marcos de incéndio 0,80 a 0,90
Marcos do correio 1,00 a 1,10
Arvores 0,60 a 1,20
Vegetacéo Pontos de vegetacéo / arbustos 1,50
Quiosques 1,20 a 4,00
Usos Comerciais Esplanadas de bares / cafés 2,10
(2 filas de mesas)

Outro aspeto a ter em consideracdo, também muito importante, € a manutencdo e conservacao
dos passeios, uma vez que um passeio que apresente piso irregular, deformacgfes ou largura
reduzida é dissuasor da mobilidade pedonal e pode impedir a continuidade da deslocagéo para
pedes de mobilidade reduzida.
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5.3.2. Pavimento

A qualidade do pavimento de um percurso pedonal é particularmente importante para garantir a
acessibilidade e conforto dos pedes que se deslocam a pé na via publica, particularmente das
pessoas de mobilidade reduzida.

Para a constru¢do dos pavimentos das infraestruturas pedonais devem ser utilizados materiais
gue proporcionem uma superficie estavel, durdvel, firme, continua e antiderrapante, sob qualquer
condicdo. Em caso contrério, pode propiciar acidentes a pedes com mobilidade condicionada,
sobretudo aos pedes que se deslocam com ajuda de canadianas, andadores, cadeira de rodas,
carrinho de bebe, etc.

Um pavimento é estavel quando ndo se desloca quando sujeito a acbes mecanicas decorrentes
do uso normal; é duravel quando néo se desgasta pela acdo da chuva ou de lavagens frequentes;
é firme quando n&o é deformavel quando sujeito as a¢cdes mecéanicas decorrentes do uso normal;
um pavimento € continuo se ndo possui juntas com uma profundidade superior a 0,005 m.

Alguns tipos de pavimentos, como mosaicos e pedras naturais, sdo escorregadios quando chove.
Portanto, antes de se escolher o revestimento, todos os parametros ambientais (chuva, neve,
corrosdo, vento, sol) deverdo ser tidos em conta. A utilizagdo de materiais esteticamente atrativos
e apelativos também € importante, mas este ndo deve ser o critério principal durante a escolha de
um pavimento.

Apresentam-se alguns exemplos de pavimentos a utilizar, nas infraestruturas pedonais: betéo
moldado in situ, lajes de betdo pré-fabricado, blocos de betdo (pavé) e ladrilho hidraulico (Tabela
5.5).
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Tabela 5.5: Tipos de pavimentos utilizados em infraestruturas pedonais
[Fonte: SMPED-SP]

Pavimento | Descricéo

P Juntas
Betdo : - T /(— Betdo moldalo in situ
moldado Tem A S it e e DIt
in situ 6 cm qﬁﬁ%ﬁ%g{g&i%%ﬁgg&%{%%%gﬁ Solo da fundacéo
A AALA IR IINA RIS
Laje pré-fabricado
/_ de betdo
Lajes de —— : I S
betdo pré- e | | A R b T | “K 5
pre B ., l L - . | x sapata de betio
fabricado ey LT
A AL A A AT AT A A AL AL A S AP AL A A
:\\\<\ RN RN AN NN, é‘«“b“%“% A A A AN AN AN AN 2]
G O o Y O
Pavé
- [Juma de areia fina
Pavé £ P i A g .
8 cm pid i #4 i - %] ~—Camada de areia
i) - A i3 e 3%
6a 15“ R T‘E‘*;‘:'}?,ri;ﬁahéﬂ;w?!ﬁ”ﬂ,ﬂﬁg*"ifﬁiu R solo da fundacéo
cm % ‘\v }v \v AT 5 a5 . %
SERSREEREN AN SN A A NN
R R R R R R R AR R AR
B N e P e N

Argamass

adrilho hidraulico

Cimento cola

Ladrilho /junta de calda de cimento
hidraulico | 2om— ' v

a de assentamento

|- —w———m—————— Cimento seco povilhado
6cm =
|

Solo da Fundacgéo

O revestimento do piso deve ter uma textura unida e deter cores nem demasiado claras nem

demasiado escuras, de modo a ajudar as pessoas com deficiéncia visual, ou pesso

as que tenham

dificuldade em diferenciar mudancas de cor e de relevo, a perceber as mudancas de nivel no piso.
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Figura 5.8: Exemplos de revestimentos de piso estavel, duravel, firme, continuo e antiderrapante
[Fonte: (Ministéere de ’'Egalité des Territoires et du Logement, 2009)]

5.3.3. Inclinag@es transversais e longitudinais

A inclinacdo transversal e longitudinal dos espagos pedonais € um fator importante para a
deslocacdo de pessoas, principalmente as de mobilidade reduzida. A escolha de inclinacdes
adequadas para as vias contribui para a criacao de redes pedonais acessiveis a todos 0s usuarios
influenciando a sua velocidade de deslocacao.

O DL 263/2006 recomenda que a inclinagdo longitudinal dos percursos nédo ultrapasse os 5 % e
gue a inclinacao transversal seja inferior a 2 %. Esta ultima também facilita 0 escoamento de agua
para o sistema de drenagem do arruamento, impedindo deste modo a acumulacdo de agua no
passeio.

LldAa/

Figura 5.9: Inclinag&o transversal dos passeios
[Fonte: (CERTU, 2009)]

No entanto, pode ser dificil controlar as inclinacdes, pois os passeios e corredores pedonais
fazem parte integrante dos arruamentos, e o tracado destes depende das caracteristicas
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topograficas do terreno, pelo que, por vezes, a inclinacdo longitudinal ultrapassa os 5 %. Para
estes casos o0 DL 163/2006 recomenda que o passeio seja tratado como uma rampa.

As rampas presentes nas vias publicas, devem ter uma largura minima de 1,2 m, sendo
recomendavel uma largura livre de qualquer obstaculo de 1,5 m.

Segundo o DL 163/2006, as rampas devem satisfazer as seguintes condi¢coes:

e Para uma projecao horizontal até 10 m, ndo devem vencer um desnivel superior a 0,6 m,
nem ter inclinacéo superior a 6 %;

e Para uma projecao horizontal até 5 m, ndo devem vencer um desnivel superior a 0,4 m,
nem ter inclinacéo superior a 8 %;

e Para projecdo horizontal da rampa superior a 10 m e inclinagdo superior a 6 %, devem
possuir plataforma de descanso no topo e na base de cada langco e um duplo corriméo:
uma com uma distancia compreendida entra 0,7 e 0,75 m e a outra entre 0,9 a 0,95 m.

Figura 5.10: Rampa
[Fonte: http://www.proasolutions.pt, 2013]

As rampas em curva deverdo ter o raio de curvatura superior a 3 m, medido no perimetro interno
da rampa, e a inclinagéo inferior a 8 %;

A boa pratica recomenda que as rampas devem possuir corrimaos em ambos os lados, devendo
ainda possuir plataformas horizontais de descanso em intervalos regulares. A zona de descanso
deve ser dimensionada de modo a permitir manobras de pedes em cadeira de rodas. Como tal,
deve ter uma largura minima de 1,2 m, mas a boa pratica recomenda que a largura livre seja de
1,5m.

E recomendéavel, ainda, que as plataformas de descanso, apresentem uma pequena inclinacéo
(nunca superior a 2 %), de modo a permitir o escoamento de aguas pluviais.

O revestimento do piso das rampas, no seu inicio e fim, deve ter faixas com diferenciacdo de
textura e cor contrastante relativamente ao pavimento adjacente.
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Segundo o Pedestrian Planning and Guide (NZ, 2009) o intervalo para a colocacéo de plataforma
de descanso véaria em funcao da inclinacdo da rampa (Tabela 5.6).

Tabela 5.6:Intervalo entre plataformas de descanso
[Fonte: (LNTZ, 2009)]
Inclinagéo 4% 5% 6% 8% 8%

Intervalo entre plataformas de descanso (m) 19 15 13 11 9

O mesmo estipula ainda que sempre que a inclinacdo for superior a 3 %, a plataforma horizontal
de descanso é obrigatoria (Figura 5.11).

Zona de descanso Rampa Zona de descanso

<+ —>< * >« >

>3% A

Figura 5.11: Perfil longitudinal de uma rampa
[Fonte: (LNTZ, 2009)]

5.3.4. Ressalto:

Idealmente os pavimentos devem ser livres de quaisquer ressaltos mas, geralmente, ndo é
possivel pois fazem parte integrante das ruas. Como néo é possivel evitar esses ressaltos, em
espacos publicos deve-se assegurar que 0s ressaltos presentes, ndo representam um obstaculo
para a mobilidade pedonal. Portanto, os ressaltos nunca devem ultrapassar 2 cm e a sua borda
deve ser boleada ou chanfrada com inclinagcdo nao superior a 50 %.

A distancia minima entre dois ressaltos consecutivos deve ser de 2,5 m de modo a facilitar o
acesso das pessoas com mobilidade reduzida (Arrété du 15 janvier, 2007). E proibido num
percurso pedonal haver varios ressaltos consecutivos.
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Borda boleada Borda chanfrada
Inclinagdo < 50%

Distincia minima aceitavel entre dois ressaltos consecutivos: d > 2,.5m

Figura 5.12: Ressalto maximo do piso com bordo boleado ou chanfrado
[ Fonte: (CERTU, 2011a)]

=
..,v . -

Figura 5.13: Exemplo de rebaixamento de lancil inadequado
[Fonte:(GAMAH, 2006)]

5.4. Caracteristicas técnicas das travessias pedonais

54.1. Critérios para a implantacao de travessias pedonais

Outro elemento da rede pedonal que suscita especial atencao durante a elaborag&o do projeto é o
atravessamento da faixa de rodagem, geralmente designado por “passagem pedonal”, visto ser o
ponto de encontro entre o pedo e os veiculos motorizados. A travessia € uma infraestrutura
pedonal essencial para a conectividade dos percursos.

Trata-se de uma zona mista onde existe uma partilha entre os diferentes modos de deslocacéo,
onde o pedo tem, geralmente, prioridade sobre os outros modos de deslocacdo. A travessia € o
principal ponto de conflito entre os diferentes modos de deslocacdo (pedonal, motorizado e
clicavel).
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Portanto para este ponto de conflito, torna-se necessario compatibilizar as necessidades do
trafego rodoviario com as necessidades dos pebes. E preciso, entdo, um equilibrio que
proporcione seguranca e funcionalidade a ambos os tipos de utilizadores, tendo presente de que o
pedo € o utilizador mais vulneravel. Assim, na geometria dos arruamentos € preciso adotar
solucBes técnicas que minimizem a exposi¢cao dos pedes, com o intuito de encurtar a distancia
gue estes percorrem para atravessar a faixa de rodagem, aumentar a visibilidade do peéo,
controlar a velocidade dos veiculos motorizados e, consequentemente, minimizar os riscos de
acidentes.

Implementar uma travessia destinada a todos os cidadaos é particularmente dificil, principalmente
guando se trata de pessoas com deficiéncias visuais (cegos e ambliopes), em que o alerta de
perigo deve ser descrito através de configuracbes no piso, para que efetuem a travessia em
seguranca.

As travessias, como elemento integrante de uma rede pedonal, devem cumprir alguns requisitos,
de modo a garantir a acessibilidade e a seguranca dos pefes. Portanto o seu planeamento e
concecao devem basear-se ndo s, nos principios de base referidos anteriormente, como também
em outras caracteristicas importantes para garantir a qualidade da rede pedonal (AASHTO, 2004).

» Previsibilidade: A localizagdo de passagens de pefes deve ser previsivel. As travessias
devem-se localizar no lugar onde o trafego de pedes é mais denso.

= Alinhamento: As passagens pedonais devem estar alinhadas de modo a fornecer ao pe&o
um percurso simples e 0 mais direto possivel.

= Tempo de espera: O pedo ndo deve esperar muito tempo para poder atravessar.

= Tempo suficiente pata atravessar: O tempo para o pedo atravessar a via deve ser
sempre suficiente independentemente das suas caracteristicas.

» Passagem acessivel: A passagem para pefes deve estar desobstruida de obstaculos e
totalmente acessivel para todas as pessoas. O local de atravessamento deve ser bem
iluminado, oferecendo, deste modo, visibilidade e seguranca.

As travessias pedonais podem ser de nivel ou desniveladas e as travessias de nivel podem ser
reguladas por seméaforos ou néo.

A concecdao, localizacdo e a tipologia das travessias a ser implementadas num determinado local,
devem ser muito bem estudadas visto que o pedo néo esta disposto a percorrer longas distancias
para poder atravessar a rua. Geralmente, um pedo ndo deve percorrer mais de 100 m
suplementares para poder encontrar uma passagem pedonal onde possa atravessar a rua em
seguranca (Hétel de ville D’Ottawa, 2009).

A tipologia de travessias a implementar num determinado local pode ser definida em fung&o do
volume dos ped@es e dos veiculos que se deslocam numa determinada via por hora (h), como se
pode observar na Figura 5.14.

z

Nas localidades onde a velocidade do trafego motorizado € inferior a 50 km/h pode-se usar a
travessia simples tipo “zebra.” Com o aumento dos volumes de trafego horario motorizado e do
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pedonal, ha que considerar algumas medidas de controlo de velocidade como o refagio de pedes,
travessias com regulagéo por sinalizagdo luminosa.

i
1500
—~ 1000
ﬁ Sinais luminosos
~§ com refugio
>
Zebra com
S refagio
lum.
500
Zebra
Sinais luminosos
_ PV?= 2x10°
Travessia nao PV?=1x10°
formalizada
0 1000 2000

P (Pedes/h)

Figura 5.14: Critérios de aplicacéo de travessias pedonais na Gra-Bretanha
[Fonte: (HMSO, 1987)]

5.4.2. Pavimentos tateis

A legislagdo nacional, Decreto-Lei 163/2006 de 8 de Agosto, prevé o uso de material de
revestimento com textura diferente e cor contrastante com o restante piso, nas travessais de nivel
de pedes (passagens de superficie), mas no entanto, nao especifica o tipo de material.

Segundo a ACAPO, é recomendavel assinalar o inicio das travessias pedonais com sinalizagédo
tatil. No passeio, na zona imediatamente adjacente a travessia de pedes deve ser inserido piso
tatil de guia/direcional e de alerta, de modo a informar o pedo com deficiéncia visual para a
localizacdo da passagem pedonal e alerta-lo do perigo que possa existir por se encontrar limitrofe
a faixa de rodagem e, por vezes, guia-lo durante todo o atravessamento.

O pavimento tatil deve ser de cor contrastante, cromatico forte quando comparado com o passeio
envolvente.

O pavimento tatil de alerta a usar € o “pitonado”, composto por saliéncias redondas e achatadas,
com cor contrastante e textura bem diferenciada do piso envolvente, com uma altura de 5 mm +/-
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0,5 mm, colocadas num padréo retilineo. As dimensfes dos intervalos entre as saliéncias sao
apresentadas para dois tamanhos de lajes.

O pavimento tétil de guia ou direcional € composto por barras achatadas, longitudinais (no sentido
da marcha) com uma largura de 35 mm e uma altura de 5 mm +/- 0,5 mm. O intervalo entre as
barras € de 45 mm.

33
I
o
o)
0
0
C 0
00O0
| 450 . | 2235 35 45
‘E.‘_' . _:L:ﬁ 5+-05
a F——— 400
LI [ — T 1711
_a
P e
a=5mm +/- 0,5mm
d=25mm
r=16mm
p=10mm = —

Todos valores em milimetros

Figura 5.15: Pormenorizag&o do piso tatil de guia e de alerta e o respetivo perfil de saliéncia achatada
[Fonte: Desenhado por Peter Colwell, ACAPQ]

A aplicagéo de pisos tateis deve ser rigorosa pois € essencial que estes ndo constituam mais uma
barreira na via publica.

A zona a sinalizar divide-se em duas partes: uma faixa direcional que informa o peédo da direcéo
da passagem pedonal, e uma faixa de presenca, mais estreita, localizada no remapeamento de
acesso a faixa de rodagem, informando o pedo da presenga da passagem de pefes. Na faixa
direcional aplica-se o piso tétil direcional e na faixa de presenca aplica-se o piso de alerta ou
“pitonado”.

A faixa de presenca deve ter uma largura suficiente para ser detetada pelos pedes. Segundo
ACAPO, a largura da faixa de presenca ndo deve ser inferior a 0,8 m. Este deve estar afastado da
borda exterior do passeio a uma distancia entre 15 a 45 cm. A faixa de presenca deve estar
perpendicular ao piso direcional. O piso direcional deve ter uma largura ndo inferiora 1,2 m e o
seu comprimento minimo é de 1,2 m, mas, idealmente deve ser prolongado por toda largura do
passeio até a faixa de presenca.

Junto a travessia sem sinais luminosos para pefes, as faixas de aproximagdo e de presenca
devem formar a forma de uma letra “T” (Figura 5.16) enquanto junto a uma travessia com sinais
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luminosos para pedes, ela devem formar a letra “L” para que o cego seja direcionado para o botao
de acionamento do semaforo.

1.2m
—

Faixa direcional ‘Ghia
10.80m i

r

0430

1
yB5m
asm

10,80m

Faixa de presenca /aletta

A

[
b
B

Figura 5.16: Exemplos da aplicacdo de faixa de aproximacao e de presenca em travessias para pedes tipo
“zebra
[adaptado da Fonte: (Seco et al., 2008)]

0.5m 20m
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5.4.3. Travessias pedonais de nivel “tipo zebra”

As travessias pedonais de nivel do “tipo zebra”, ndo reguladas por sinalizagao semaférica, s6 sao
recomendaveis nos locais onde a velocidade do trafego motorizado ndo ultrapassem os 50 km/h,
sendo por isso mais usadas em vias distribuidoras locais e de acesso local. Este tipo de travessia
€ relativamente barato de instalar e manter, no entanto, o local da sua instalagcdo deve ser
cuidadosamente avaliado, uma vez que alguns condutores n&o respeitam a prioridade do peéo, o
gue podera aumentar o nimero de atropelamentos nessa travessia.

Esta solucdo deve estar sempre acompanhada de uma sinalizacdo vertical de passagem para
pedes, colocada junto a travessia (sinal H7, do regulamento de sinaliza¢éo de transito).

Um sinal de transito ndo oferece necessariamente seguranca ao pedo. Portanto, o pedo deve
respeitar os sinais de transito e atravessar a via no espaco apropriado. Os pedes ndo podem

atravessar a faixa de rodagem sem previamente se certificarem, de que a distancia que os separa
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dos veiculos e a sua respetiva velocidade, sdo suficientes para fazer o atravessamento sem
perigo de acidente.

A materializacdo deste tipo de travessia deve ser executada através de bandas retangulares
brancas, paralelas entre si, aplicadas em todo o comprimento do pavimento da faixa de rodagem
(zebra).

A largura da travessia, varia em fungéo das velocidades autorizadas para o trd&fego motorizado no
local, sendo que nunca deve ser inferior a 2,5 m (idealmente entre 4 ou 5 m). As marcas
retangulares (zebra) devem ter o comprimento minimo de 2,5 m (largura da travessia) e 0,5 m de
largura. Estas devem estar distanciadas entre si por um espagamento de 50 cm. A travessia é
ainda limitada por uma linha de cedéncia de passagem, que deve ficar colocada transversalmente
a uma distancia entre 1,5 a 2 m a partir da travessia. O sinal vertical de passagem para pedes
deve estar localizado junto a linha de cedéncia de passagem.

As travessias de nivel para pedes tipo “zebra” podem ser rebaixadas a faixa de rodagem ou
elevadas a cota do passeio. Para os pedes, idealmente, as travessias devem ficar ao mesmo nivel
dos passeios (ressalto zero), principalmente para pebes que apresentam mobilidade
condicionada, porém isso nem sempre € possivel.

e Travessiarebaixada ao nivel da faixa de rodagem

Sempre que nao for possivel garantir o ressalto zero entre o passeio e a passagem de pedes, 0
pavimento do passeio na zona imediatamente adjacente a passagem de pedes deve ser
rampeado, sendo necessario o rebaixamento do lancil, de modo a possibilitar 0 acesso seguro e

autobnomo do pedo a faixa de rodagem e vice-versa.

A rampa de acesso tem como fungdo garantir a acessibilidade para todos os pedes, entre as
diferentes infraestruturas pedonais, de uma forma cOmoda e segura, garantindo assim a
continuidade do percurso. No entanto esta pode causar obstaculos a mobilidade quando mal
executada.

A rampa de acesso deve ser assegurada em ambos os lados das travessias. De acordo com as
boas préticas, para projecdo de rampas de acesso € importante assegurar as seguintes
recomendacoes:

e A inclinacdo do pavimento rampeado ndo deve ser superior a 8 %, no sentido de
passagem de pedes e 10 % na direcdo do lancil do passeio (DL163/2006);
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A largura da rampa nunca deve ser inferior a 1,2 m, no entanto € recomendéavel que seja

superior a 1,8 m de modo a permitir a passagem de dois pedes que utilizem cadeiras de
rodas;

O rebaixamento ndo deve interferir com o canal de circulagdo pedonal e deve estar
desobstruido de qualquer mobilidrio urbano ou obstaculos;

O desnivel entre o topo do lancil e a faixa de rodagem deve ser idealmente sem ressalto, e
no caso de existir, este nunca deve ser superior a 2 cm em toda a sua largura.

Piso tatil i=8%

"""" s oo o0 02
A P T Y

Largura minimo 1,2 m
Recomendavel 1,5 m

Figura 5.17: Dimens@es recomendadas para o projeto de rampa de acesso a travessia
[adaptada da Fonte:(LNTZ, 2009)]

A inclinacdo do piso da passagem pedonal (na faixa de rodagem) e do seu revestimento deve ser
inferior a 2 %, medidas na direcdo do atravessamento dos pedes. E recomendavel o uso de piso

tatil de alerta e de guia para a orientacdo dos pedes cegos.

E importante ainda prever a drenagem adequada da dgua, de modo a que esta ndo se acumule

na base inferior da rampa.

O alinhamento do pavimento rampeado, deve ser perpendicular a extremidade dianteira do piso e
paralela ao sentido da passagem de pedes. Assim, 0s usuarios, podem-se deslocar em linha reta

desde o topo da rampa.

Faixa diracional
Faixa ds pra;ﬂ!T/

A

==
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Passsio

=/
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\\ //

Figura 5.18: Exemplos de aplicacdo de pisos tateis em duas travessias em direcdes perpendiculares
[adaptado da Fonte: (ABNT NBR 9050, 2004) ]
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e Atravessamento nivelado a cota do passeio

A elevacdo da passagem pedonal ao nivel sensivelmente da cota do passeio € Util nos locais
onde haja um intenso fluxo pedonal, como por exemplo, zonas residenciais, comerciais, nas vias
de acesso local e ainda nas travessias onde se regista um grande numero de acidentes
implicando o pedo.

Esta solucdo é bem aceite pelos pedes, principalmente aqueles cuja mobilidade é condicionada,
pois facilita muito o seu atravessamento. Contribui também para a reducdo da velocidade do
trdfego automoOvel e consequentemente para a reducdo significativa de atropelamentos,
aumentando assim, a seguranca dos pedes na travessia.

Para a concecgdo da passagem sobre-elevada, devera ser implementada uma plataforma de modo
a elevar um pouco a zona da faixa de rodagem para que as cotas da passagem e do passeio
sejam semelhantes.

As plataformas sobre-elevadas sdo uma espécie de lombas onde a parte superior é plana e
preparada para potenciar a circulagéo dos pedes e as extremidades em rampa. Para a execugao
deste tipo de infraestrutura sdo recomendadas as seguintes dimensdes representadas na Figura
6.17 (LNTZ, 2009).

5% <i<10%
Minimo —2,0 m
l - Maximo — 6,0 m

— e

Minimo — 0,075 m
Maximo — 0,100 m
Figura 5.19: Dimens@es recomendadas para o projeto de uma plataforma pedonal
[Fonte: (LNTZ, 2009)]

Na faixa de rodagem, nas extremidades da plataforma (dos dois lados) € recomendavel pintar o
pavimento em ziguezague, com contraste e textura diferente, de modo a que os condutores que
se aproximam possam identificar e efetuar a travagem em seguranca, priorizando assim a
passagem ao pedo. Também devem ser corretamente iluminadas.

Faixa diracional
Figura 5.20: Exemplo de passagem pedonal sobre uma plataforma
[adaptado da Fonte: (ABNT NBR 9050, 2004)]
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Do mesmo modo que a travessia rebaixada ao nivel da faixa de rodagem, também deve ser
instalado o piso tatil de alerta/presenca e o piso tatil de guia/direcional para a orientar os pedes
com deficiéncia visual.

5.4.4. Travessia pedonal de nivel regulada por sinalizagdo semaforica

As travessias pedonais reguladas por sinais semaforicos, normalmente s&o utilizadas nas
travessias em intersec¢fes viarias ou nos locais onde o comprimento de atravessamento é
demasiado grande.

Os sinais semafodricos sdo equipamentos previstos no codigo da estrada que tém como fungéo
principal informar os condutores de veiculos motorizados se podem prosseguir ou se tém que
parar perante estes.

Os pedes sdo obrigados a respeitar as fases de autorizacdo e de proibicdo para cruzar ou
atravessar a estrada em fungéo do sinal emitido pelo seméaforo. A travessia regulada por sinal
semaférica pode ser dividida em curtos segmentos para que 0 pedo possa realizar o
atravessamento de forma faseada e segura recorrendo ao refagio de pedes ou ndo. Recorre-se a
travessia com reflgio de pedes na zona central sempre que o comprimento de atravessamento é
demasiado grande. Este consiste em dividir a travessia em dois curtos seguimentos, de modo a
garantir uma maior seguranca do pedo, diminuindo assim o tempo de exposi¢ao ao risco.

A sinalizacao rodoviaria da travessia, tem como objetivo administrar/equilibrar o conflito entre os
diferentes modos de deslocacdo existentes na rede viaria, auxiliando, deste modo, o peédo a
atravessar a rua de uma forma mais segura possivel. A sinalizagdo rodoviaria ajuda a prevenir
atropelamentos e colisdes entre veiculos mas ndo garante necessariamente a seguranca do peéo,
mesmo que este cumpra as normas legais de seguranca rodoviaria, particularmente nos
cruzamentos onde € permitida a circulagdo de veiculos mesmo na presenca de luz verde para
pedes.

A travessia regulada por sinal semaférica (luminoso e sonoro) deve ainda ser acompanhada por
sinalizagdo horizontal marcada no pavimento (zebra e, idealmente, piso tatl), de modo a
possibilitar o atravessamento em seguranca a todos 0s USUarios.

Os sinais sonoros, tétil e luminosos nas travessias pedonais, sdo um elemento indispensavel para
a seguranca de pessoas com algum tipo de deficiéncia visual.

Para que os semaforos sejam acessiveis aos pedes, devem satisfazer os seguintes requisitos
(MUTCD, 2004).

=  Devem funcionar ndo sé como sinal luminoso como também sonoro e tatil, caso contrario
os pebes com deficiéncia visual ndo conseguem saber quando € que podem atravessar a
rua;
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» O dispositivo de acionamento manual, nos semaforos que sinalizam a travessia deve estar
localizado o mais proximo possivel da rampa de acesso, a uma altura do piso de
aproximadamente 0,8 m.

= O sinal verde de travessia de pedes deve estar aberto o tempo suficiente para permitir a
travessia, a uma velocidade de 0,4 m/s, de toda a largura da via ou até ao separador
central, quando ele existe.

» O seméforo deve estar localizado a uma disténcia de 75 cm a partir da borda do passeio e
uma distancia nunca inferior a 1,5 m do cruzamento, e deve estar afastado
preferencialmente a uma distancia de 3 m.

= O dispositivo de acionamento deve ter pelo menos 50 mm de diametro e deve-se poder
acionar com uma forc¢a inferior a 15,5 N.

3m max ‘ lﬂ

»L20

Figura 5.21: Dimensdes recomendadas para a localizacdo dos seméforos que sinalizam travessias de
pedes
[Fonte:(HCM, 2000)]

Também o DL 163/2006, recomenda que a sinalizagdo semaférica luminosa para os pedes, deve
ser completada por um dispositivo sonoro e tatil. E importante que se tenha em consideragéo que
s6 a instalacdo desses dispositivos ndo garante necessariamente a seguranca dos pedes, pois
estes equipamentos devem ser bem programados e estar sempre em condicbes de
funcionamento.

Segundo a ACAPO, em travessias com presenca de sinais luminosos que possam ser ativados
pelos pebes, deve haver uma faixa de presenca que encaminhe o pedo para 0 suporte do
comando.
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Figura 5.22: Exemplo de travessia com sinais luminosos rampeada e com plataforma
[adaptado da Fonte: (ABNT NBR 9050, 2004)]

5.4.5. Separador central

O refugio de pedes, conhecido também como separador central ou ilha central, € um espago
localizado no eixo da faixa de rodagem, que tem como objetivo separar as vias de trafego em
sentido diferente com o intuito de proteger o atravessamento de pedes e a reducdo da velocidade
do tr&fego motorizado. Este espago permite que o pedo atravesse um sentido de circulagédo de
cada vez, constitui um local no meio da faixa de rodagem para que possa esperar em seguranca
para atravessar a outra parte da faixa.

Um refugio de pebes é aconselhavel existir em estradas com 4 ou mais vias de trafego ou ainda
em arruamentos com elevado volume de trafego motorizado.

A criacdo de uma ilha de refugio central para pedes também é justificada nos locais onde existe
um grande fluxo de pedes: escolas, paragem de autocarro comum, junto dos centros comerciais e
hospitais.

Segundo o DL 163/2006, a zona de intercecdo da passagem de pedes com 0s separadores
centrais das rodovias devera ter, em toda a largura da passagem, uma dimensao nao inferior a
1,2 m. No entanto, esta dimensao é considerada inadequada para a passagem de pedes que se
deslocam em cadeira de rodas, recomendando-se uma dimensdo minima de 1,5 m (Teles et al.,
2008).

A LNTZ (2009) recomenda que a zona dos refagios de pedes deve obedecer, sempre que
possivel, as seguintes recomendacdes:
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e Comprimento de minimo 6 m e 1,8 m de largura, mas é preferivel que tenha 2,4 m de
largura, pois assim também pode acomodar os ciclistas;

e O abrigo deve estar rampeado em relacdo a faixa de rodagem de modo que 0s usuarios
em cadeiras de rodas e deficientes visuais possam aceder;

e A via pedonal na zona do refugio deve ser construida em betdo e ndo em betéo
betuminoso e ainda deve ter um piso tatil de alerta e de guia, de modo que as pessoas
com deficiéncia visual possam detetar mais facilmente o0 mudanca de material e localizar o
reflgio;

e O refugio deve estar localizado de modo a permitir que os pedes possam ver e ser vistos
pelos condutores dos veiculos que se aproximam da travessia;

e O refugio deve dispor de sinal vertical de contorno de obstaculo e deve estar muito bem
iluminado nos dois lados;

e As travessias com reflgio de pedes, reguladas por sinal semaférico, devem sempre estar
acompanhas de dispositivo sonoro, localizado nos dois lados;

¢ Alinclinacéo transversal deve ser inferior a 2 % e inferior a 5 % na direcdo longitudinal;

e Na zona de refugio devem sempre ser instalados pisos tateis de guia e de alerta aos
cegos.

Piso tatil de cor contraste e textura
diferente so do pavimento.

&

Minimo 1,5m

Minino 1,8m

Recomendavel 2,40m

Comprimento minimo 6m

Figura 5.23: Dimens@es recomendada para o projeto de reflgio de pedes
[adaptada da Fonte: (LNTZ, 2009)]

A aplicagéo de piso tétil nos reflgios de pebes varia consoante a sua forma e a largura do refagio.
A distancia entre os bordos exteriores do refligio e o piso tatil deve variar entre os 15 a 45 cm.

Pode-se observar na Figura 5.24 as recomendacfes para a aplicacdo de piso tatil, consoante a
largura do refagio de pedes.
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Figura 5.24: Exemplos de formas de aplicacdo de pisos tateis a adotar consoante o tipo e a largura do
reflgio de pedes
[adaptado da Fonte: (CERTU, 2006)]

Nos refugios de pebes desfasados regulados por sinal semaférico, devem sempre estar
acompanhados de dispositivo sonoro, localizados nos dois lados como mostra Figura 5.25. Nesse
tipo de travessia devem existir guardas metélicas que possam servir de guia para pedes com

deficiéncia visual.

= = = = L = [

Figura 5.25: Exemplos de travessias com refligio de pedo reguladas por sinais semaféricos (luminoso e
sonoro) nos dois lados e sinalizagao tatil
[Fonte: (CERTU, 2006)]
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5.4.6. Travessia pedonal desnivelada

As travessias pedonais desniveladas s@o estruturas pedonais aéreas ou subterrdneas que tém
como objetivo permitir o atravessamento das barreiras viarias, evitando deste modo, qualquer
conflito entre os veiculos e os pedes. Esta travessia contribui também para a reducdo do tempo
de espera dos condutores dos veiculos automéveis, dos pedes e dos ciclistas.

Normalmente a utilizacdo de travessias desniveladas ndo é muito bem aceite pela populacéo, pois
estas passagens nao sao diretas, obrigando os pedes a fazerem grandes esfor¢os e desvios para
chegar ao seu destino. Sdo também, por vezes, vistas pelos pedes como inseguras.

A investigagdo demonstra que o pedo sO opta pelo uso de passagem desnivelada quando os
inconvenientes associados ao seu Uso SA0 menores gque 0S riscos e outros inconvenientes que o
pedo percebe que corre se ndo a usar (CML, 2013).

Assim, a utilizacdo de travessia desnivelada depende da distancia que o peéo vai ter de percorrer
para realizar a viagem e da comodidade do percurso a percorrer. No entanto, se houver um
aumento de 50 % do tempo para atravessar a rua, poucos sao os pedes que usarao a passagem
desnivelada para realizar a sua viagem (Hétel de ville D’Ottawa, 2009).

Assim sendo, a travessia desnivelada deve ser limitada a zonas onde a densidade do trafego

impede que o pedo atravesse a rua em seguranca e onde a sua presenca € completamente
desaconselhada.

As passagens de pefes aéreas e subterraneas séo bastante diferentes, quer na mudanca de nivel
(as subterraneas implicam geralmente um desnivel menor), quer na visibilidade a partir da
envolvente (perceg¢do de seguranga). Todavia, tém caracteristicas em comum, nomeadamente
sdo tdo mais eficazes, quanto mais os pedes acham que elas sao mais faceis de usar, do que as
travessias de nivel (LNTZ, 2009).

As passagens desniveladas ndo sdo, em geral, capazes de atrair os fluxos pedonais. Para lidar
com este problema, as travessias desniveladas devem adotar as seguintes medidas (Seco et al.,
2008):

e As estruturas devem ser bem iluminadas, de preferéncia de uma forma continua;

e Os pebes devem sempre poder ver todo o percurso sem nenhum tipo de obstrucdes,
recantos ou curvas;

e Os trajetos devem ser abertos, bem ventilados, com a saida preferencialmente visivel,
para que o pedo possa avistar todo o percurso de um ponto exterior, de preferéncia
afastado (& medida que se aproximam, para poder gerir a sua aproximagdo, tomar a
decisdo com confiancga);

e O percurso deve incluir sinalizac&o direcional;

¢ Podem ser usados circuitos de videovigilancia em todas as entradas e saidas;

e Deve haver um sistema de vigilancia permanente através de circuitos internos de TV, de
modo a reduzir os problemas relacionados com a seguranca pessoal dos pedes.
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A sua implementacédo, deve ter em conta sempre as exigéncias em matéria de acessibilidade, as
condicdes especificas do local, a facilidade de acesso e a configuracdo da travessia de modo a
garantir visibilidade, seguranca e a atratividade.

Segundo (Seco et al., 2008), as travessias desniveladas possuem as seguintes caracteristicas:

¢ Nas travessias subterraneas:

v" A largura minima é de 3,5 m e a altura livre deve ser superior a 3 m;

e Nas travessias aéreas:

v' A largura minima é de 2,4 m sendo necessario garantir desniveis superiores a 5,5
m;

v' O seu acesso deve ser feito por meio de uma rampa ou por dispositivos mecanicos

de elevacdo (exemplos: ascensores, plataformas elevatérias) em ambos os lados,

de modo a facilitar o acesso a pebes de mobilidade condicionada;

O declive das rampas deve ser igual ou inferior a 1:20;

As rampas devem ter como largura minima nao inferior a 1,5 m;

As rampas devem ser protegidas com o recurso a guardas metalicas;

As rampas devem ser protegidas com o0 recurso a corrimdos duplos situados,

respetivamente entre 0,75 e 0,9 m de altura da superficie da rampa;

v" Alinclinacdo da rampa néo pode ser superior a 8 %.

AN

Caso ndo seja viavel a construcdo de rampas nas passagens de pedes desniveladas que
cumpram as regras de acessibilidade para todos impostos no DL 163/2006, os desniveis devem
ser vencidos através de um dispositivo mecéanico de elevagéo (ex. ascensores).

5.4.7. Caracteristivas técnicas das escadas nas vias publicas

As escadas nas vias publicas representam muitas vezes o risco de queda para todos os pedes,
particularmente para os de mobilidade reduzida, idosos e criangas. Portanto sempre que é
possivel, deve-se evitar a sua concecao.

Segundo o DL 163/2006, s6 é recomendavel a implementacdo de escadas no espaco publico, se

forem acompanhadas por uma rampa, ascensores ou plataformas elevatorias. Quando
executadas devem ter as seguintes caracteristicas:

o Nao devem ter uma largura livre dos langos, patins e patamares inferior a 1,2 m;

e Devem possuir patamares superiores e inferiores com uma profundidade, medida no
sentido do movimento, ndo inferior a 1,2 m, e patins intermédios (no maximo, a cada 1,5 m
de altura vencida);
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o Se a diferenca de cotas entre o pavimento imediatamente anterior ao primeiro degrau e o
cobertor do degrau superior for superior a 2,4 m, deve ter um patim intermédio nao inferior
a 0,7 m medido no sentido do movimento;

Os degraus das escadas devem cumprir dimensdes adequadas Tabela 5.7. As dimensdes do
cobertor e do espelho devem ser constantes ao longo de cada lanco, a aresta do focinho
devem ser boleada (arredondado), com um raio de curvatura compreendido entre 5 a 10 cm
ao longo de cada lango, e as faixas antiderrapantes e de sinalizacdo visual devem ter uma
largura nao inferior a 0,04 m e ser encastradas juntos ao focinho dos degraus.

Tabela 5.7: Dimens@es do degrau da escada
[Fonte: DL 163/2006]

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

Para o caso do degrau presente nas escadas em passagem de pebes desnivelada, a altura
(espelho) do degrau méaximo sera de 18 cm e a profundidade (cobertor) n&o inferior a 28 cm;

O patamar superior e inferior deve possuir uma faixa de aproximac&o constituida por matérias de
textura e cor contrastante com o restante piso. E recomendavel que a faixa de aproximagao tenha
uma largura, na direcdo do percurso, ndo inferior a 0,60 m, e que fique afastada do primeiro
degrau em cerca de 0,5 m;

As escadas devem apresentar corrimdos em ambos os lados, sempre que vencerem desniveis
superiores a 0,4 m de altura.

Os corriméos das escadas devem satisfazer as seguintes condic¢des:

v A altura dos corrimaos, 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;

v" No topo da escada os corrimado devem prolongar-se pelo menos 0,30 m para além
do ultimo degrau, sendo esta extensao paralela ao piso;

v" Na base da escada os corrimdos devem prolongar-se para além do primeiro degrau
do lanco, numa extensao igual & dimenséo do cobertor, mantendo a inclinacédo da
escada;

v Os corrimdos devem ser continuos ao longo dos varios langcos da escada.
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Figura 5.26: Dimensionamento de corrim&o da escada
[Fonte: adaptado de (SEINFRA & ASTEF, 2009)]

e Se a largura da escada for superior a 3 m, este deve ter corrimaos de ambos os lados ou
um duplo corriméo central;

e Se a largura for superior a 6 m, entdo, este deve ter corrimdos em ambos os lados e duplo
corrimao central.

Figura 5.27: Exemplo de uma escada com corriméo central
[Fonte: adaptado de (SEINFRA & ASTEF, 2009)]
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Uma rampa pode ter um desenvolvimento em escadaria. As escadarias em rampa na via publica
sdo bem utilizadas pelas pessoas cegas e ambliopes pois permite que se desloquem com
seguranca durante todo o percurso, sendo este em reta ou curva. A projecao horizontal dos trogos
em rampa entre patins ou entre trogos de nivel ndo deve ser superior a 20 m.

Deve-se garantir que 0s trogcos em rampa das escadarias em rampa tenham uma inclinacao
nominal ndo superior a 6 % e um desenvolvimento medido entre o focinho de um degrau e a base
do degrau, ndo inferior a 0,75 m ou mdltiplos inteiros deste valor.

5.5. Mobiliario urbano

5.5.1. Principios de dimensionamento do mobiliario urbano

Segundo as recomendacfes do Conceito Europeu de Acessibilidade (CE, 2003a), para que um
percurso pedonal seja acessivel deve existir uma relacéo funcional entre todos os elementos que
o integra, como o mobiliario urbano, veiculos e esplanadas de cafés, porque qualquer elemento
mal posicionado (por exemplo, um automovel estacionado no passeio) pode constituir um
obstéculo intransponivel para algumas pessoas.

O mobiliario urbano é colocado nas ruas com o intuito de servir o publico, mas muitas vezes
podem impedir a continuidade da deslocacdo pedonal. Para que um espaco pedonal seja
acessivel deve existir uma relagdo funcional entre todos os elementos que o integra. Assim, todo
o mobiliario urbano deve ser projetado com base nos principios de desenho inclusivo. O mobiliario
urbano presente na via publica deve assegurar, que nao constituira em si mesmo um obstaculo.

A implementacdo de mobilidrio urbano nos passeios e corredores pedonais, reduz a largura livre
disponivel. Estes devem estar alinhados junto ao bordo do passeio de modo a nao prejudicar a
largura livre, ou seja, a continuidade do passeio.

Ao nivel das travessias pedonais, o mobiliario urbano ndo deve obstruir o campo de viséo entre o
pedo e 0s outros usuarios da via publica e vice-versa.

Portanto, qualquer mobilidrio urbano instalado no espago publico, deve ser colocado por forma a
permitir a sua observacao e detecéo por todos os utilizadores. E preciso ter em conta que para um
pedo cego, € muito dificil caminhar segundo uma trajetéria retilinea. Por isso, deve ser
assegurado que o mobiliario urbano, mesmo encontrando-se alinhado junto ao bordo do passeio,
devera ser detetavel.

A bengala usada por cegos sO permite uma detecdo parcial dos objetos, com lacunas
significativas. Aquela, de facto, permite a detecdo de objetos apenas a uma altura entre o quadril
do usuario e do solo. Além disso, 0 movimento realizado pela haste € limitado a largura do corpo,
ocorrendo, assim, areas inexploradas, tal como ilustrado na Figura 5.28.
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Figura 5.28: Modo de detecdo com a bengala
[Fonte: (CERTU, 2011a)]

Por essa razéo, existem objetos salientes que podem néo ser detetados através da bengala e
assim constituir um obstaculo perigoso.

A fim de resolver este problema, os mobiliarios urbanos deverdo estar conforme o &baco de
detecdo de obstaculo, relativo aos requisitos técnicos para a acessibilidade das ruas e espacos
publicos, representado na Figura 5.29.

@ 0,06 m
1,20 m
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_023m
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Figura 5.29: Abaco de detec&o de obstaculos
[Fonte: (CERTU, 2011a)]

Este abaco é uma espécie de modelo que permite determinar de acordo com as caracteristicas
dimensionais de um elemento de mobiliario urbano, se ele é detetavel a bengala.

Através deste abaco, pode-se definir a altura minima de um elemento saliente que deve ser
instalado na via publica em funcdo da sua largura e vice-versa, de modo a que este possa ser
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detetado pelo deficiente visual. Este abaco foi aprovado pelas associa¢cfes de cegos ou pessoas
com deficiéncia visual de Franca.

As dimensbes desses elementos salientes sdo determinados tendo em conta 0s seguintes
detalhes:

e A altura é medida a partir do piso;

e A largura total deve ser a menor das dimensfes e o didametro é medido no seu plano
horizontal.

Exemplos de utilizacdo do abaco:

v' Para um equipamento com 1,20 m de altura o didmetro ou a largura minima é de
0,06 m;

v' Para um elemento com 0,80 m de largura a sua altura maxima devera ser de 0,4 m;

v' Um poste com 1 m de altura, a largura minima é de 0,23 m.

AL
Figura 5.30: Exemplos de utilizagao do abaco
[Fonte: (CETE, 2010)]
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Portanto para evitar o risco de colisées dos pedes com o mobiliario urbano, recomenda-se que a
sua utilizacdo responda a essas caracteristicas dimensionais do abaco.

5.5.2.

Objetos salientes

E essencial que os deficientes visuais detetem através da bengala o mobiliario urbano e todos os
equipamentos instalados no espaco publico, caso contrario constituirdo obstaculos para aqueles.
As pessoas que caminhem distraidamente podem também colidir com os objetos salientes, por
iSso, um pavimento com piso tatil de alerta, tal como considerar uma cor contrastante nos
equipamentos, sao indispensaveis.

Segundo o DL 163/2006, devem-se evitar as instalacdes de qualquer equipamento que apresente
elementos salientes nos percursos pedonais que nao atendam aos seguintes requisitos:

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

Os objetos que se encontram entre 0,7 m e 2 m acima do solo, ndo devem projetar-se
mais de 10 cm para o interior da circulacdo, pois podem constituir obstaculos ao peéo visto
gue sao dificeis de detetar e evitar pelos deficientes visuais.

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

Portanto, a colocacdo de todos os objetos salientes como bocas de incendio, cabines
telefénica, grelhas para caldeira de arvores, sinais de transito, candeeiros de iluminagéo
publica, floreiras, parquimetros, entre outros, devem ser colocados de acordo com o DL
163/2006.

Os objetos salientes com mais de 2 m de altura localizados nos percursos pedonais, ndo
causam problemas ao pedo com deficiéncia visual, contudo é exigivel uma altura livre de
obstéculos de 2,40 m;

Figura 5.31: Altura livre minima
[Fonte: (LNTZ, 2009)]
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E recomendavel ainda que todos os objetos salientes, presentes no espacgo publico, tenham uma
aresta boleada, pois em caso de acidente, este poderd ser menos grave. Segundo a CERTU
(2011a) é recomendavel ainda que o mobiliario urbano instalado nos espacos publicos respeite
sempre o0 abaco de detengdo de obstaculos ( Figura 5.29).

Obstaculos com mais de 50 cm devem ser localizados em lugares onde é garantida a largura livre
de pelo menos 1,50 m ou 1,20, de acordo com a legisla¢do portuguesa.

5.5.3. Grelhas, frestas e buracos

As grelhas e frestas também fazem parte integrante da via publica. Ao caminhar nas ruas,
principalmente nos passeios, 0 peado é confrontado com Varios ressaltos provocados pelas grelhas
de caldeiras de arvores, de redes subterraneas de esgotos, drenagens de aguas pluviais, da rede
telefénica, eletricidade, fibra 6tica, etc.

As grelhas, frestas e buracos presentes no piso da via publica, deverdo ter um espacamento
maximo de 2 cm e ser orientados com 0s espacos entre grelhas perpendiculares ao movimento da
circulacdo pedonal. Até 2 cm, € garantida a seguranca dos utentes. As grelhas com mais de 2 cm
de espacamento, constituem um obstaculo a pedes cegos que podem ficar com a bengala presa
nas mesmas ou ainda a pedes que utilizam equipamentos com rodas como carrinho de bebé,
pedo em cadeira de rodas, assim como pessoas que usam sapatos com tacdes finos.

Figura 5.32: Exemplos de grelhas presentes na via publica
[Fonte: (GAMAH, 2006)]

Figura 5.33: Exemplo de boa prética de grelhas em caldeiras de arvores
[Fonte: (CBPAM, 2008)]
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5.5.4. Sinalizacéo vertical de indicacdo e/ou de informacédo

Tal como acontece com 0s condutores de veiculos motorizados, os pedes também precisam de
informac&o sobre 0s percursos a seguir para chegar ao seu destino.

Quando uma pessoa caminha num espaco publico é importante que se possa localizar e orientar
sobre qual o percurso a seguir de forma mais eficaz, de acordo com o que pretende.

As informacgdes visuais devem ser claras, simples, de facil leitura e entendimento, em todas as
condicbes. As frases devem ser curtas, expressas por palavras-chave, de modo a garantir a
autonomia e assegurar uma deslocagcdo sem estresse, de todos 0s usuarios e principalmente de
pessoas com deficiéncia mental, criangas e turistas.

O uso de pictogramas, de preferéncia normalizados, permite as pessoas que ndo sabem ler ou
gue leem mal, ou ainda pessoas que ndo compreendem a lingua escrita, identificar os espacos
faciimente e entender as informacdes dadas. E também uma grande ajuda para criancas, para
pessoas com deficiéncia mental bem como pessoas surdas e mudas.

Existem dois tipos de pictogramas:

e Pictograma de informacéo: que normalmente € representado com desenho de cor branca
sobre o fundo azul;
¢ Pictograma de orientagao: é representado por desenho preto sobre o fundo branco.

A utilizacdo de sinais de informacéo e orientacdo, acompanhado de sinal sonoro e dispositivo tatil,
€ muito util para cegos ou pessoas que vém mal ou com deficiéncia auditiva, mental, facilitando a
sua orientacdo e localizacdo no espaco publico. A sinalizacdo sonora pode ser automatica ou
ainda provocada por meio de um telecomando de uma frequéncia universal. O disparo através do
telecomando garante uma informacdo confiavel e ndo gera sons suplementares ao ambiente
urbano, o que incomodaria os residentes.

Os dispositivos tateis podem ser representados através de uma cartografia escrita em braille, ou
ainda através de dispositivos tateis de alerta e de guia instalados nos pavimentos.

Relativamente aos dispositivos tateis utilizados no pavimento para alerta e guia dos pedes, é
importante que esses equipamentos sejam normalizados e aprovados pela associacdo de cegos e
ambliopes locais (Ex: ACAPO).

Atualmente existem novas combinacfes de cores que sdo aconselhaveis utilizar. Muitos
deficientes visuais ndo conseguem identificar as cores ou identificam-nas mal. Porém, eles sé&o
muito sensiveis ao contraste. Estes contrastes sdo ainda mais importantes se as cores pastel ou
brilhantes séo justapostas com tons escuros. Por exemplo, branco com castanho achocolatado,
amarelo com azul-marinho. A implementacédo dessas cores, ajuda os pedes com deficiéncia visual
a encontrar mais facilmente a informacdo que procura durante o seu percurso (CE, 2003b).
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Os dispositivos de informagdo ou comunicacdo nos espacgos publicos devem ser acessiveis a
todos os utilizadores do espaco publico (ex.: pessoas com deficiéncia, pessoas de pequena
estatura, etc.), que precisam dos mesmos para se poderem deslocar de forma independente.
Devem ser bem iluminados e posicionados num local visivel. A placa de informag&o ou orientacao
deve conter a informacao de cor contrastante com o fundo. Os carateres devem ter uma altura de
pelo menos 15 cm para se conseguir uma leitura a partir duma distancia de 4 m e de 20 cm para
uma leitura a uma distancia de 6 m.

Quando o sistema de informacdao inclui uma superficie tatil de contato, este dispositivo deve estar
instalado entre uma altura de 0,9 a 1,30 m do piso, de modo que uma pessoa em cadeira de
rodas possa utiliza-lo.

Tabela 5.8: Recomendacao para a informacao visual
[Fonte: (CE, 2003b)]

Recomendacéo para informacéo visual

Contraste suficiente entre a informacao
e o plano de fundo.

123

> ©

u

Simbolo prontamente compreendido em
combinacgéo com a utilizagao de cores classicas:

e Azul para informacéo;

e Verde da seguranca;

¢ Amarelo para risco;

¢ Vernelho para perigo/ emergéncia

Simbolos com dimensées i A B - A B 75
suficientemente grandes, dependendo AB 25 + +
da distancia a que séo lidas. > . >

10 m! 20m’ 50 m'
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5.5.5. Dispositivo de passagem seletivo ou chicana

A chicana é um equipamento que normalmente é instalado nos percursos pedonais ou ciclaveis
para evitar o acesso dos veiculos motorizados. Se num espaco dedicado a pedes existir um
dispositivo de passagem seletiva deve permitir a passagem de uma pessoa em cadeira de rodas.
N&o pode constituir um obstaculo para pebes com deficiéncia visual ou para pessoas que
empurram carrinhos de bebés e ainda pessoas em cadeira de rodas. Podem ser inconvenientes
para pessoas com deficiéncia mental.

Por vezes o dispositivo de passagem seletivo tem um dispositivo que deteta a presenca de
pessoas (sensor de presenca) de forma a facilitar a passagem a deficientes visuais.

Figura 5.34: Exemplo de dispositivo de passagem seletivo utilizado na via publica
[Fonte: (CERTU, 2012)]

5.5.6. InstalagBes sanitarias na via publica

A presenga de instala¢cbes sanitarias na via publica € um sinal de conforto para os usuarios,
particularmente nos sitios onde existe um grande fluxo de pefes e turistas. Estas instalacdes
exigem um modelo adaptado para pessoas com deficiéncia.

As instalagdes num espago publico devem ser consideradas como instalagdes abertas ao publico.

Segundo o DL 163/2006 as instala¢des sanitarias acessiveis, presentes na via publica, podem
estar integradas numa instalacdo sanitaria conjunta para pessoas com ou sem limitacdo de
mobilidade, ou pode ser criada uma instalacdo sanitaria especifica para pessoas com deficiéncia.

Se existir uma instalacdo sanitaria especifica para pessoas com deficiéncia, ou seja, acessiveis,
pode servir tanto para pessoas de sexo feminino como masculino e deve estar integrada ou
proxima das restantes instalacdes sanitarias.

A colocacao de equipamentos sanitarios na via publica nem sempre é possivel, principalmente
nos centros histoéricos, onde os percursos pedonais ndo atendem as larguras minimas exigidas,
ndo restando espago para a instalacdo deste equipamento. Para este caso, € preferivel a
utilizagdo de um equipamento standard e singular e depois posicionar um outro sanitario
adaptado, o mais préximo possivel.
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O uso de sinais adaptados e compreensiveis a todos, permite uma boa utilizacdo desses
equipamentos. Caso possam existir bancos na sua proximidade, é recomendavel, uma vez que
permite a uma pessoa cansada ou que espera a disponibilidade da cabine, a possibilidade de se
poder sentar e descansar.

A escolha do local onde seréo instalados os sanitérios publicos é também fundamental para a sua
utilizacdo por pessoas com deficiéncia, pois para conseguir ter acesso a essas instalacdes
precisam de percursos acessiveis.

5.5.7. lluminacao dos percursos pedonais na via publica

A iluminacdo publica é fulcral para a deslocagdo pedonal noturna. Em toda a via publica é
recomendavel que exista iluminacdo que responda as necessidades de seguran¢a das pessoas,
assegurando assim o conforto e a percecdo de obstaculos na via.

Em termos legais, a iluminacéo do espago publico é da responsabilidade das caAmaras municipais.

No entanto a norma europeia EN 13201 (CEN/TC, 2003) estipula alguns valores minimos de
luminosidade que devem ser mantidos nos espagos publicos de modo a garantir a acessibilidade,
sendo que essa norma nao € de carater obrigatdrio. Tem-se entao que:

» As instalacdes de iluminacdo devem permitir que os usuarios consigam ver e identificar os
percursos e as zonas de conflitos com os outros modos de deslocacéo;

» As iluminages fixadas no ch&o ou a altura dos olhos, devem ser concebidas de modo a
nao provocar o encadeamento.

Recomenda-se, assim, evitar a instalagdo de luzes fortes e intensas que provoguem O
encadeamento. A iluminagé&o indireta no solo pode servir de tranquilizante para quem caminha na
rua.

E muito importante manter o principio de continuidade do sistema de iluminagdo ao longo do
percurso, de forma a garantir o conforto do seu uso e um sentimento de seguranga para os pedes,
evitando assim zonas escuras que representam areas perturbadoras para todos os pedes que se
deslocam nesse espaco.

Os dispositivos de iluminacéo publica devem estar localizados fora dos percursos pedonais e ndo
devem constituir obstaculos a circulacdo pedonal. Assim os candeeiros situados nas fachadas
devem respeitar a altura livre de 2,40 m. Os postes instalados na via publica devem obedecer aos
critérios definidos pelo abaco de dete¢éo de obstaculos.

Nas travessias pedonais, a iluminagéo publica tem que cumprir as seguintes funcoes:

= Criar contraste que contribuird para destacar a travessia para pedes;
= Garantir a seguranga de pedes que atravessam ou Se preparam para atravessar.
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Figura 5.35: Exemplo de iluminac@o recomendada para a seguranca dos pedes
[Fonte: (GAMAH, 2006)]

5.5.8. Bancos

A instalagdo de bancos e de outro tipo de mobiliario de repouso nos espagos pedonais, permite
aos idosos, as pessoas com criangas e carrinhos de bebés, as pessoas com deficiéncia
respiratoria e as demais pessoas com mobilidade reduzida, a possibilidade de se sentarem e
repousarem ao longo do seu percurso. Os bancos devem ser muito bem posicionados, pois
guando mal localizados podem servir de obstaculos perigosos para pessoas com deficiéncia
visual. Por constituirem um elemento do percurso acessivel, é indispensavel que a sua instalacao
seja feita na proximidade dos percursos, mas sem invadir 0os espagos de circulagéo.

Para a implementacédo dos bancos na via publica, € importante ter em conta que o pedo apresenta
alguma dificuldade em andar a pé longas distancias. A partir dos 20 m os pebes podem

apresentar dificuldade em se deslocar. Por conseguinte, € importante que encontrem um sitio
para descansar regularmente durante o seu percurso.

Esses moveis instalados no espago publico devem permitir a criagdo de um espaco de
convivialidade. E recomendavel ainda que os bancos e outros mobiliarios urbanos de repouso
sejam de material neutro termicamente, de modo a néo provocar desconforto aos utilizadores.

Ainda é recomendavel prever um espaco livre de obstaculos de 0,80 m por 1,30 m ao lado dos
bancos, para acolher pessoas em cadeiras de rodas ou carrinhos de bebé.
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[Fonte:(GAMAH, 2006)]

Figura 5.37: Exemplos de boa pratica
[Fonte: (CETE, 2010)]

5.5.9. Telefones de uso publico

Os telefones de uso publico sdo elementos de seguranca da via publica. Através destes pode-se
ligar e alertar os servicos de emergéncia e da policia em caso de incidentes que exijam uma acao
rapida.

Estes devem dispor dos equipamentos necessarios para proporcionar um retorno de informacao
que possa ser recebido e interpretado para pessoa com deficiéncia. E importante que uma pessoa
surda ou com dificuldades auditivas, saiba que a sua chamada foi bem recebida principalmente
em caso de urgéncia. Os codigos de cores séo, por exemplo, um dos elementos de informacéao:
uma cor para fazer chamada e outra cor para o retorno da chamada.
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A funcionalidade dos equipamentos deve permitir ainda que uma pessoa com deficiéncia visual e
mental possa ser autonoma na utilizacdo da mesma.

Os equipamentos também devem ser acessiveis a pessoas que usam cadeira de rodas.

Segundo o DL 163/2006, nos locais onde esta prevista a colocacdo de telefone de uso publico,
pelo menos um deve satisfazer as seguintes condicoes:

e Estar localizado junto a um percurso acessivel;
e Possuir uma zona livre que permita uma aproximacao frontal ou lateral;

e Deve ter ranhura para moedas ou para o cartdo, bem como painel de marcagdo de niamero
(telefone) a uma altura compreendida entre 1 a 1,3 m;

e Deve ainda possuir uma zona livre com largura néo inferior a 0,7 m e a uma altura néao
inferior de 0,65 m;

e Os numeros de teclado devem ter referéncia tétil (alto-relevo ou em Braille).

N&o podem estar localizados no passeio onde ndo seja respeitada a largura livre de pelo menos
1,2 m.

NO CONCEITO DE ACESSIVEL NO CONCEITO DE UNIVERSAL

Figura 5.38: Cabine acessivel e cabine projetada segundo o desenho universal
[Fonte:(Alvarez & Camiséo, 2005) ]

5.5.10. Caracteristicas técnicas das interfaces pedo/transporte coletivo

As paragens de autocarro, interfaces de transporte e pracas de taxi devido a sua utilizacao pelos
pedes, requerem infraestruturas especificas que constituem parte integrante do sistema pedonal.

A rede de percursos pedonais deve constituir o elo na cadeia de deslocacdo e acessibilidade
entre os diferentes modos de deslocacdo. Os utentes dos transportes publicos, antes de serem
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passageiros, sdo pedes. Por outro lado, € o transporte publico que viabiliza a realizagdo de
grandes deslocacfes sem transporte individual, e por isso a acessibilidade dos préprios veiculos,
€ indispenséavel para a acessibilidade na rede de percursos pedonais. Como tal, a rede pedonal
devera também garantir a acessibilidade a rede de transporte coletivo.

Assim sendo, a qualidade do espaco publico pedonal é uma condicdo determinante para a
promocdo da multimodalidade (utilizacdo combinada de varios modos de transporte na mesma
viagem) e da intermodalidade (a facilidade com que os utilizadores do sistema de transporte
passam de um modo a outro).

Portanto, € preciso ter em conta a coabitacdo dos diferentes modos de deslocagdo através de
transporte coletivo, de modo a incentivar a intermodalidade e conceber um sistema de deslocagéo
mais sustentavel.

Neste contexto, as paragens de transporte publico sdo infraestruturas pedonais essenciais para
gue todos possam realizar as suas viagens quotidianas. Estas devem ser projetadas com o
objetivo de fornecer elementos necesséarios para a seguranga, acessibilidade e conforto dos
passageiros que esperam para realizar a sua viagem. Garantir a acessibilidade desse espaco é
essencial para garantir a acessibilidade da via, bem como a continuidade da cadeia de
deslocacédo com os diferentes modos de deslocagao.

Portanto, é importante ter em conta a diversidade da populagéo e as necessidades de mobilidade
de todos, no dimensionamento desses espacos, de modo a promover a equidade e a inclusédo
social. Desta forma, este espaco devera ser fiavel, visivel, seguro, de facil acesso a todos,
especialmente a pessoas que apresentem mobilidade reduzida. Devera ainda estar devidamente
identificado e proporcionar uma zona de abrigo onde os pedes possam aguardar os transportes
em seguranca e conforto.

A acessibilidade nas paragens de transportes publicos relaciona-se com a acessibilidade de
varios fatores, nomeadamente: servigos de informag&o fornecida aos passageiros (informagéo
escrita e sonora), sistemas de orientacdo e equipamentos instalados no local, como por exemplo
piso tétil, bancos e abrigos.

A seguir vao ser retratados os principios de design e medidas técnicas a serem implementadas, a
fim de se construirem paragens de transporte publico acessiveis a todos, de acordo com as
especificagbes do CERTU (2011b).

A fim de oferecer uma melhor seguranca e evitar que as travessias pedonais sejam perigosas, as
paragens de autocarros na via publica devem localizar-se a jusante das travessias, idealmente a
uma distancia de pelo menos 10 m da travessia pedonal, e nunca a uma distancia superior a 50
m. De modo a reforcar a percecdo dos pedes, dever ser instalada sinalizagcdo que indica a
aproximacdo de uma paragem de autocarro e uma outra pré-sinalizagdo a indicar a zona de
travessia pedonal.

As zonas de paragens de autocarro devem ser reguladas por sinalizag&o horizontal, materializada
na faixa de rodagem (linha ziguezague M14, das Normas de Marcas Rodoviarias por ambos na
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bibliografia e do Regulamento de Sinalizacdo de Transito aprovado pelo Decreto Regulamentar n®
22-A/98 de 1 de Outubro), de comprimento de pelo menos 10 m. Esta distancia podera ser
aumentada, em funcdo do nimero e do comprimento dos autocarros que serdo utilizados nessa
paragem. E recomendavel ainda a utilizagio de sinais verticais de transito (H2a - paragem de
veiculo de transporte coletivo), de modo a reforgar a visibilidade de paragens de autocarros.
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Figura 5.39: Configuracdo de uma paragem de autocarro no meio urbano
[Fonte: (STIF, 2011)]

Na presenca de rotundas, é aconselhdvel qua a paragens de autocarro estejam fora da zona de
rotunda. Esta op¢&o permite uma maior seguranca dos pedes.

A zona de embarque (abrigo) devera ser nivelada a uma altura adequada ao meio de transporte
que circula sobre esta linha. A implementacdo de paragens de transporte publico niveladas a uma
altura adaptada ao meio de transporte que circula nessa via, facilita muito a manobra e
visualizacdo do condutor, e ainda permite uma maior aproximacao do transporte a zona de
paragem, o que facilita o embarque e desembarque de todos os passageiros. Por exemplo,
segundo (STIF, 2011) uma paragem de autocarro deve estar implantada a uma altura nunca
inferior a 18 cm, de modo a garantir uma melhor acessibilidade das pessoas com mobilidade
reduzida ao veiculo.
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Figura 5.40: Configuragdo de paragem de autocarro acessivel na via publica
[Fonte: (STIF, 2011)]

O acesso a paragem de transporte publico devera oferecer pelo menos um percurso livre de
obstaculos, revestimento de piso adaptado e a menor inclinacdo possivel. Todos os obstaculos,
como armarios e caixotes de lixo devem estar alinhados.

Devera ser garantida uma largura minima de 0,90 m, livre de qualquer obstaculo entre o bordo do
passeio e a zona de abrigo, sempre que existir um espaco acessivel atras do abrigo para pedes,
com pelo menos 1,40 m, como de pode observar na Figura 5.41.

Pelo menos um percurso acessivel a todos,
para o acesso a area de embarcacio
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Figura 5.41: Configuracdo de uma paragem de autocarro plenamente acessivel
[Fonte: (STIF, 2011)]

Quando néo for possivel garantir um percurso acessivel de pelo menos 1,40 m atras do abrigo,
deverd, entdo, ser garantida uma largura livre nunca inferior a 1,40 m entre o bordo do passeio e
a zona de abrigo como se pode observar na Figura 5.42. Deve ser garantida ainda uma area de
rotagdo com pelo menos 1,5 m de didametro de modo a permitir a manobra de pessoas que usam
cadeira de rodas.
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Figura 5.42: Configurag&o de uma paragem de autocarro acessivel

[Fonte:(STIF, 2011)]

Nos abrigos devem ser previstos assentos fixos para descanso das pessoas e espaco livre
minimo de 0,9 m x 1,30 m para 0s usuarios que se encontram em cadeiras de rodas(CERTU,
2007).

O nome, a letra ou o numero de identificacdo das paragens, deve ser indicado com caractere de
pelo menos 12 cm de altura e de cor contrastante do fundo. Deve comecar sempre por letra
mailscula e a seguir letra mintscula com pelo menos 8 cm de altura (CERTU, 2005).

E recomendavel o uso de
dispositivo sonoro que indica: o
destino de aoutocarro, o tempo
de espera previsto, etc.

Figura 5.43: Recomendacdes técnicas para a sinalizagcdo de uma paragem de autocarro
[Fonte:(www.developpementdurable.gouv.fr, 2013)]

As informacdes disponibilizadas relacionadas com os horarios, paragens e linhas a seguir, devem
ser colocadas a uma altura inferior a 1,40 m de modo a permitir que as pessoas de baixa estatura
ou pessoas que se deslocam em cadeira de rodas, possam ter acesso a informacdo de uma
forma autébnoma. Ainda é aconselhavel que estas sejam disponibilizadas também em braille ou
através de comunicacao audio.
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Figura 5.44: Altura acessivel para a disponibilizacdo de informacdes
[Fonte: (LNTZ, 2009) ]

E recomendavel ainda a utilizacio de uma tira tatil que atravessa todo o passeio de modo a guiar
os pedes até a zona mais indicada para esperar pelo embarque e uma faixa de aproximagao tatil
de alerta, para que os pedes deficientes visuais, possam identificar o perigo sobre a via. Este
material devera ser de cor contrastante com os restantes pavimentos do solo e detetaveis a pé e a
cana, conforme se pode observar Figura 5.46, em que:

A. Faixa direcional com pelo menos 0,60 m de largura;
B. Zona de espera em blocos de betdo com uma area de 0,8 x 1,0 m?
C. Faixa de alerta com uma largura que varia entre 0,25 e 0,6 m.

A ACAPO recomenda a utilizacdo da faixa direcional de 1,20 m a atravessar toda a largura de
passeio.

Figura 5.45: exemplos de faixa direcional que guia o pedo até a zona de embarque
[Fonte:(CBPAM, 2008)]
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Figura 5.46: Paragem de transporte coletivo com piso diferenciado em plataforma de embarque
[Fonte: (GAMAH, 2006)]
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Figura 5.47: Paragem de transporte coletivo em zona de refugio
[Fonte: (GAMAH, 2006)]

A ACAPO recomenda, ainda, a utilizacdo de uma tira de 1,20 m de largura a atravessar todo o
passeio de modo a indicar a presenca de paragem de transporte coletivo. Esta tira deve
encaminhar o peao até o local mais indicado para embarcar no meio de transporte.
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5.6. Caracteristicas técnicas do estacionamento reservado a pessoas com deficiéncia

O acesso pedonal a espacos principais, polos/equipamentos de uma cidade nem sempre é
possivel e por vezes a Unica forma de garantir este acesso é através da utilizacdo de automovel.
Assim sendo, o0 estacionamento reservado para as pessoas com deficiéncia € necessario para
gue possam estacionar o mais préximo possivel do seu destino, de modo a garantir a
continuidade da sua deslocacédo. Este instrumento € fundamental para as politicas de mobilidade
urbana sustentavel.

Segundo o DL 163/2006, o numero previsto de lugares de estacionamento reservados e
adaptados para veiculos em que um dos ocupantes seja uma pessoa de mobilidade condicionada,
deve ser calculado de acordo com o numero total de lugares existentes, tal como indica a Tabela
5.9.

Tabela 5.9: Nimeros de estacionamentos reservados as pessoas com mobilidade condicionada
[Fonte: DL163/2006]

Numero total de lugares de estacionamento Numero de estacionamento reservado a PMR
Até 10 1
De 11 a?25 2
De 26 a 100 3
De 101 0 500 4
Acima de 100 em espacos com mais de 500 1%

O espago de estacionamento reservado deve ser de livre acesso. Nenhum sistema ou
equipamento, deve inibir o acesso a este espa¢o. A sua localizacdo devera ser distribuida
criteriosamente pela cidade, nos pontos de facil acesso a percursos pedonais, sem riscos e sem
obstaculos no seu percurso.

De modo a garantir a continuidade de deslocacéo, é indispensavel que pedes que se deslocam
em cadeira de rodas possam aceder a locais de estacionamento reservado.

Segundo o DL163/2006, o estacionamento reservado nao poder ter uma largura atil inferior a 2,5
m e o comprimento Util ndo deve ser inferior a 5 m. Este deve ainda possuir uma faixa de acesso
lateral com uma largura atil ndo inferior a 1 m que podera ser partilhada por dois lugares de
estacionamento reservado contiguos.

O seu piso deve ser regular e plano, a inclinacéo transversal deve ser no maximo de 2 %.

O estacionamento reservado deve estar localizado ao longo do percurso acessivel mais curto até
a entrada/saida do equipamento a servir. O acesso do estacionamento para o percurso pedonal
deve ser idealmente de ressalto nulo. Quando isto ndo é possivel, deve-se assegurar uma largura
de pelo menos 0,8 m, rampeada, por forma a permitir 0 acesso ao passeio ou corredores
pedonais, em seguranca, sem ter que fazer uso da faixa de rodagem (CERTU, 2005).
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No caso de existir mais de um local de entrada/saida no espaco de estacionamento, estes devem
ser homogeneamente distribuidos perto dos referidos locais.

Para o caso de estacionamento pago, o dispositivo de pagamento deve encontrar-se a uma altura
compreendida entre 0,90 m e 1,3 m (CERTU, 2005)

As areas de estacionamento reservado devem ter os seus limites demarcados por linhas pintadas
no piso em cor contrastante com a da restante superficie. E obrigatdrio o uso de pictograma com
o simbolo internacional de acessibilidade, com uma dimensédo nédo inferiora 1 m x 1,2 m, no piso
do estacionamento reservado, em cor contrastante com a da restante superficie. Este ainda deve
estar acompanhado por um sinal vertical (modelo Hla com placa adicional M11d), que devera ser
localizado num ponto visivel mesmo quando o veiculo se encontra estacionado.

\
Im Sentido de circulagéo
—y,

Y
-

Figura 5.48: Estacionamento obliquo reservado a pedes com deficiéncia
[adaptado da Fonte:(ABNT NBR 9050, 2004)]
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Figura 5.49: Estacionamento perpendicular ao passeio reservado a pedes com deficiéncia
[adaptado da Fonte: MBST]

E importante comunicar, sensibilizar e informar as pessoas sobre o uso e respeito que devem ter
por esses lugares de estacionamento reservado. O uso destes espacos pelos condutores
inadequadamente constitui um entrave a acessibilidade de pessoas com deficiéncia.

5.7. Impossibilidade técnica relativa a implementacado de percursos pedonais acessiveis

Todas as regras anunciadas garantem a acessibilidade dos percursos pedonais. Mas a
implementacao destas sdo, por vezes, tecnicamente impossiveis, pelo que, nestes casos, devem-
se avisar aas entidades competentes e pedir a derrogacdo de uma ou mais regras de
acessibilidade no espaco publico.

O pedido dessa derrogacdo, devera ser devidamente fundamentado, cabendo as entidades
competentes a aprovacao dos projetos e autorizar a realizacdo de solu¢des que nao satisfacam o
disposto nas normas técnicas, bem como expressar e justificar os motivos que legitimam este
incumprimento.

Segundo o DL163/2006, o cumprimento das normas técnicas de acessibilidade nele propostas
nao é exigivel quando:

= As obras necessarias a sua execuc¢ao sejam desproporcionadamente dificeis;
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= Requeiram a aplicacdo de meios econdmico-financeiros desproporcionados ou néao
disponiveis;

= Afetem sensivelmente o patriménio cultural ou historico, cujas caracteristicas morfoldgicas,
arquiteténicas e ambientais se pretende preservar.

O Instituto da Habitacdo e Reabilitacdo Urbana acompanha a aplicacdo do presente decreto-lei e
procede, periodicamente, & avaliacdo global do grau de acessibilidade dos estabelecimentos e
equipamentos de utilizacdo publica e via publica.

As camaras municipais e a Inspecdo-geral da Administracdo do Territério enviam a Direc¢ao-
Geral dos Edificios e Monumentos Nacionais, até ao dia 30 de Mar¢o de cada ano, um relatério da
situacdo existente tendo por base o0s elementos recolhidos nas respetivas sancdes de
fiscalizacao.

As impossibilidades técnicas normalmente séo identificadas na fase de anteprojeto. Podem ser
igualmente identificadas durante o desenvolvimento de um plano de acessibilidade pedonal que
permite que sejam identificados, na fase de diagnéstico, os principais pontos de conflito existentes
no local e evidenciar as possiveis impossibilidades técnicas a realizar na via e espago publico.

A maioria das impossibilidades técnicas, sdo de origem urbanistica ou topografica ou resultante
de edificios culturais ou histéricos, cuja arquitetura e morfologia deve prevalecer.

A procura de solugbes para essas impossibilidades deve ser feita através de didlogo com a
populacao local e com as associacdes de pessoas com deficiéncia e de idosos. S6 assim se pode
conhecer melhor as dificultadas de cada um dos usuarios e as ideias que podem originar solucdes
inéditas e inovadoras.
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CAPITULO 6 O CASO DE CENTRO HISTORICO DE FARO

6.1. Acessibilidade e Mobilidade nos Centros Histéricos

O centro histérico detém um papel preponderante para uma cidade por ser reconhecido como um
espaco simbdlico da cidade onde é revelada a identidade e a diversidade cultural, através da
presenca de arquitetura de grande valor patrimonial, representativa da cultura e histéria da cidade
e do pais. Geralmente, este espaco coincide geograficamente com a area comercial, onde esta
concentrada a maior parte das atividades comerciais, culturais e de lazer do municipio, onde o
trafego e a mobilidade com as suas expressdes motorizadas, sdo um dos principais responsaveis
pela perda da qualidade de vida e da sustentabilidade ambiental e social destes espagos (SANZ,
1995).

O centro histérico pode ser definido como o “nucleo da cidade construido antes da época
industrial, geralmente circunscrito, no passado, por uma muralha, onde se pode reconhecer e
concentrar o patrimonio monumental, edificado e ambiental mais antigo e belo” (Batista, 2008).

Estes espacos centrais constituem, usualmente, um dos principais polos geradores/ atractores de
deslocacdo numa cidade. No entanto, esta estrutura urbana enfrenta problemas sérios que
ameacam a sua sustentabilidade, uma vez que as suas ruas ndo foram outrora desenhadas para
suportar os varios modos de deslocacado existentes atualmente.

Ao longo das ultimas décadas, estes espacos tém vindo a sofrer muitas pressdes decorrentes das
novas transformacfes da sociedade, como a utilizacdo intensiva e desajustada de transportes
motorizados, os problemas de congestionamento, envelhecimento da populacéo, a desertificacdo
demografica, a degradacao dos edificios, poluicdo e degradacdo do ambiente, inseguranca viaria,
degradacéo visual, falta de espacos livres para convivéncia, declinio das atividades comerciais e
degradacéo do patrimonio arquitetonico.

Reconhecendo os problemas de mobilidade que as cidades com centros histéricos enfrentam, a
UNESCO, em 1976, emitiu um documento que reconheceu o conflito entre os conjuntos histéricos
e o trafego automodvel e recomendou que os Estados Membros adotassem medidas que
favorecessem o trafego pedonal, o uso do transporte publico e estimulassem a localizacdo e o
acesso aos estacionamentos fora do perimetro historico.

E portanto importante desencadear processos de planeamento e gestdo da acessibilidade e
mobilidade destes centros para a sua regeneracdo, de forma a atuar-se sobre a melhoria dos
aspetos funcionais e sociais. A solucao consiste basicamente em encontrar um equilibrio entre a
preservagdo do centro histérico e o desenvolvimento urbano necessario na cidade, assim como
conciliar as necessidades dos trafegos automovel e pedonal.

E necesséario manter as funcées residenciais, ajustar o comércio tradicional aos modos de vida
atual, incentivando as atividades econdémicas que respeitam o meio ambiente, e resgatar as
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edificacdes singulares para acolher os servicos e equipamentos que servem as necessidades da
populacéo residente (SANZ, 1995).

As principais medidas que podem ajudar a revitalizacdo dos centros historicos, encorajando assim
as pessoas a fruir, visitar, usar e permanecer nesse espa¢o mais assiduamente, passam por
promover a acessibilidade para todos nesses espacgos, tendo em vista também o turismo
sustentavel, uma vez que as atividades turisticas sdo muito importantes economicamente.

E portanto imprescindivel a definicdo de politicas publicas que considerem a adogéo de
estratégias e medidas de intervengdo urbanisticas para a revitalizagao do centro histérico, que as
entidades gestoras dos destinos turisticos (centros histéricos) considerem as necessidades
desses novos grupos de pessoas que surgiram com o desenvolvimento demografico (aumento de
idosos e de pessoas com deficiéncia).

A intervencdo ao nivel de um novo desenho do centro histérico que garanta acessibilidade e
conforto deve ser considerada como um atributo de qualidade, o que torna a caminhada e as
férias para todos os turistas mais agradaveis.

Um destino turistico acessivel, traduz-se em conforto, economia de tempo e reducéo de estresse,
0 que satisfard os desejos dos visitantes.

O Manual de Boas Praticas para uma Mobilidade Sustentavel (APA, 2010a) apresenta um
esquema a sistematizar o processo de intervengdo em nucleos histéricos que pretende responder,
de uma forma simplificada, a estas questdes complexas, concebendo para tal um modelo causal
gue identifica os principais problemas existentes nestes conjuntos urbanos, assim como as suas
causas e respetivas consequéncias. Apresenta um conjunto de propostas a adotar através de um
instrumento de intervengéo para cada tipologia de consequéncias, onde considera a necessidade
de desenvolver programas de reordenamento da circulacdo e dos transportes de forma a
potenciar o transporte coletivo e a acessibilidade pedonal.
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Figura 6.1: Esquema de intervencao em Nucleos Histéricos
[Fonte: (APA, 2010a que cita CORRAL, 2007)]

Com estas intervengdes no nucleo histdrico, espera-se que a qualidade de vida das populacdes e
dos turistas seja incrementada, o ambiente construido seja aperfeicoado, haja uma melhoria de
habitabilidade da comunidade local, atraindo deste modo as ofertas de empregos, comércio,
recreio e de lazer.

Segundo Southwort (2005), citado por Lopes (2011), nos centros histéricos deve existir uma rede
gue seja percorrivel a pé que detenha as seguintes caracteristicas:

e Conecta, tanto ao nivel local como a escala urbana global;

e Que garanta uma boa ligagdo entre os outros meios de transporte: autocarro, metro,
comboio, elétrico, etc.

¢ Que seja segura, tanto do trafego automdével como da criminalidade social; e 0s percursos
devem ser de qualidade, incluindo a largura, tipo de pavimento, sinalizacdo iluminacao,
entre outros.

A recuperagdo do centro historico deve portanto, promover a acessibilidade local, encorajar a
populacdo residente e os turistas para o ato de andar, proporcionando-lhes um espaco onde
possam caminhar, desfrutar e contemplar espacos agradaveis ao longo do percurso.
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Para tal € necessério que uma grande parte do tradfego motorizado seja afastada dessas areas, de
forma a permitir que a populacéo e os turistas usufruam da atividade da rua de uma forma plena.

6.2. Objetivos

O presente estudo de caso surge na sequéncia de uma proposta de uma rede estruturante de
percursos pedonais para a cidade de Faro, desenvolvida num projeto académico no 2° ciclo do
Curso Bietdpico de Engenharia Civil da Universidade do Algarve (Gaspar & Rosa, 2008) e
integrada no Plano de Mobilidade Sustentavel de Faro (PMS) em 2008 (Guerreiro, Teixeira, Rosa,
& Gameiro, 2008).

A rede pedonal estruturante foi definida tendo em consideracgéo diferentes aspetos:
a) Rede cultural,
b) Rede de espacos publicos;
c) Rede intermodal pedo-transporte publico;
d) Eixos arborizados principais (constantes na proposta do Plano Verde de Faro de 2008);
e) Rede ludica (tracado indicativo proposto no Plano Verde de Faro de 2008).

No que respeita a rede cultural, os percursos considerados foram os definidos por estudos
técnicos sobre patriménio apresentados pela Camara Municipal de Faro, em reunides de trabalho.
Pretendiam garantir o acesso a grande parte do patrimonio histérico, como a Vila Adentro, o
Bairro Ribeirinho e a Mouraria e promover a sua fruicdo pelos turistas e residentes.

Com o presente estudo de caso atualizou-se a rede de percursos culturais estruturantes

O presente estudo de caso tem por objetivo estudar o nivel de acessibilidade do centro histérico
de Faro. Pretende-se averiguar se as caracteristicas fisicas das vias publicas existentes no centro
histérico de Faro respeitam as exigéncias do Decreto-Lei 163/2006, de 8 de agosto. Este diploma
legal torna obrigatéria a adocdo de um conjunto de normas técnicas para a eliminacdo de
barreiras arquitetonicas em edificios publicos, equipamentos coletivos e vias publicas, para a
melhoria da acessibilidade de todas as pessoas.

Nesse ambito sera concretizada uma analise através de um modelo de avaliacdo do grau de
conformidade dos espacos com a legislacdo referida. A tarefa foi integrada num SIG para permitir
a representacéo dos resultados alcangados em mapas de classificagdo.

Os resultados obtidos constituirdo um instrumento de apoio a decisdo para a gestdo das
infraestruturas viarias, contribuindo para a escolha de areas prioritarias para a intervencado nos
processos de reabilitacdo urbana, tendo em vista uma cidade acessivel a todos os cidadaos.
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Na sequéncia dos resultados do diagnostico e da aplicagdo de uma analise SWOT serdo
sugeridas solugdes técnicas que contribuirdo para o cabal cumprimento do estabelecido no
diploma legal acima referido.

6.3. Caracterizacao da area de estudo e CondicOes de acessibilidade da via publica

A cidade de Faro é a sede do concelho e do distrito de Faro, coincidente com a regido do Algarve.
Situa-se no sul de Portugal continental, quase no centro geogréafico do litoral algarvio, muito
préximo da costa do Oceano Atlantico. O concelho ocupa 201,85kmz2 onde residem
64.560 habitantes (INE, 2011). Administrativamente o concelho de Faro tem quatro freguesias.
Segundo dados da PORDATA (em 2012) a densidade populacional € de 310,8 hab./Km2 e o
indice de envelhecimento é de 120,8 %. A cidade de Faro tem clima tipicamente mediterranico,
com uma precipitacao total anual de aproximadamente 510 mm (IPMA).

Todas as cidades tém, geralmente, referéncias patrimoniais que as valorizam e as diferenciam.
Em Faro o seu centro histdrico constitui o coracdo da cidade. No entanto, é reconhecido que
existem problemas de degradacdo urbana, onde a acessibilidade e mobilidade pedonal constitui
uma questdo fundamental, sentida, particularmente, pelos residentes idosos e pelos turistas. O
centro historico de Faro apresenta-se como uma area com potencial comercial e turistico. Ai estdo
edificados alguns monumentos historicos relevantes, nomeadamente 0s vestigios arqueoldgicos
gue testemunham a historia milenar da cidade.

O centro historico coincide com a area mais antiga da cidade e é constituido por trés nucleos:
Vila-Adentro, Mouraria e Bairro Ribeirinho.

T3 Nideo Histdrico de Faro

Figura 6.2: Centro Histérico
[Fonte: desenhado a partir Google Earth com delimitacéo fornecida pela CMF]
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A Vila-Adentro assume, no contexto da cidade, um significado histérico-cultural inquestionavel. Ai
se encontram dois dos trés imoveis classificados como Monumento Nacional em todo o concelho
(CMF, 2011). Em termos de infraestruturas pedonais, 0s passeios, quando existentes,
apresentam-se em cal¢cada composta por pedras naturais de calcario vidrago branco e calcario. A
circulacdo automovel faz-se de forma condicionada e, na maioria dos casos, coexiste com a
circulacdo dos pedes.

PENIA
Tt fmemesa

[2%cnilon cobven

Figura 6.3: Valor patrimonial de vila-adentro
[Fonte: CMF, 2011]

Nas ruas da Porta Nova, do Arco, do Trem, Prof. Norberto da Silva e Monsenhor Boto, e nos
Becos do Arco e do Repouso 0s arruamentos sdo mais estreitos, sem passeios e com circulagcédo
e estacionamento automovel muito condicionados. Sdo também as &reas em pior estado de
conservacao.
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A Mouraria é um nucleo com elevado numero de edificios de valor patrimonial, dos quais cinco
sdo classificados (edificios que podem ser sujeitos a obras de conservagcdo, manutencdo e
restauro sendo proibida a demolicdo quer das fachadas, quer de quaisquer elementos
arquitetonicos, estruturais, plasticos ou decorativos), trés estdo em vias de classificacdo e doze
sdo considerados edificacdes notaveis. Toda a zona foi objeto de uma intervencdo global no
espaco publico, terminada em 2001, em gque um dos objetivos foi a reabilitacdo dos pavimentos.
Esta € a parte do nucleo histérico que integra ruas, travessas e largos pedonais devidamente
equipados com mobiliario urbano de apoio, tornando o ambiente convidativo & estadia e ao lazer.
E a area que apresenta melhor estado de conservagio.
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Figura 6.4: Valor patrimonial de Mouraria
[Fonte: CMF, 2011]

No caso do Bairro Ribeirinho, o ndcleo assume no contexto do centro histérico de Faro um papel
mais problemético, quer pela morfologia do espaco quer pelas atividades que nela decorrem,
nomeadamente comércio e lazer noturno. Trata-se, mesmo assim, de uma zona com elevado
namero de edificios de valor patrimonial reconhecido, em vias de classificacdo e de edificacdes
notaveis.
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Figura 6.5: Valor patrimonial de Bairro Ribeirinho
[Fonte: CMF, 2011]

De forma global, a estrutura fisica da rede viaria do centro histérico de Faro apresenta,
atualmente, problemas que dizem respeito a acessibilidade para todos. Este aspeto devera ser
objeto de atengdo com vista a revitalizacdo de todo o centro historico.

Alguns exemplos de obstaculos a acessibilidade pedonal presentes no centro histérico de Faro
sdo apresentados nas imagens seguintes e mostram a existéncia de passeios estreitos, a
auséncia de conectividade nas infraestruturas pedonais, a localizacdo inadequada de sinalizacao
rodoviaria e de arvores que ocupam todo o passeio, passagens pedonais com pavimento em
paralelepipedos de granito irregulares e com remapeamentos de acesso ao passeio inadequados,
automéveis estacionados em cima de passeios
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Figura 6.6: Exemplos de obstaculos presentes no Nucleo Histérico de Faro
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6.4. Andlise da area de estudo

A analise da area de estudo foi feita por fases. Primeiramente foi necessario estabelecer os
percursos a analisar, com base nos pontos e itinerarios relevantes enunciados pela Camara

Municipal e pelo Posto de Turismo. Estes percursos totalizam 13,6 km, distribuidos por varios
arruamentos da cidade.

! - Nudeo Histérico de Fero
ALY Area de Estudo

0 100 200 300 400 500 m | Percuscs
L 1 1 1

Figura 6.7: Area de estudo e percursos em andlise no centro histérico de Faro
[Fonte: Elaboracao propria a partir da base cartogréfica disponibilizada pela CMF]
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Num segundo momento foi feita a identificacdo e levantamento in situ nos diversos percursos,
tendo sido averiguados os seguintes critérios:

» Estado do piso;

« Largura livre de obstaculos dos passeios e inclinagao transversal (ou na inexisténcia dos

mesmos a analise foi feita ao arruamento);

« Existéncia de obstaculos;

* Inclinacao longitudinal dos arruamentos;

» Existéncia de travessias pedonais com remapeamento de acesso ao passeio e a analise

da sua geometria.

Os obstéculos foram classificados de acordo com a classificacdo apresentada na Tabela 6.1.

IE:EI Armario (EDP, Gas, __.) '@.j‘ Papeleira
@ | Arvore T Parquimetro
4 @) !
.(E,]:. Boca-de-incéndio r/ §\| Passadeira
K | Bola, Prumo, Muro r’xﬁ Passadeira Mal Dimensionada
LT W
#— | Grelha para Caldeira de Arvore % Passeio Subdimensionado/Tnexistente
= e
:] =% | Candeeiro de lluminagio Piblica (... | Pavimento Degradado
et L
(Ml | Contentor do Lixo -”Ea\] Quiosque
— oy
,@, Degrau, Escada ou Rampa iv»' Rebaixamento de Passeio
/e | Floreira ‘N, | Sinal de Transito
pr I'él
.jf:'“_:.“\.“, Gradeamento @| Estacionamento Abusivo no Passeio
ML -
@. Marco do Correio ,f""E“\:, Chbra ou Tapume
‘B | MUPI & 3 | Obstaculo Comercial
I\."""f.l I‘\-_—'*"I

Tabela 6.1: Obstaculos urbanisticos e arquiteténicos presentes na area de estudo

[Fonte: (Teles & Silva, 2010)]
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O levantamento foi levado a cabo entre 4 de janeiro a 16 de fevereiro de 2014.
Para o levantamento utilizaram-se os seguintes equipamentos:

* Medidor digital (marca e modelo);

* Inclinébmetro digital (marca e modelo).

Na terceira fase utilizou-se um Sistema de Informacdo Geogréfica, 0 Quantum GIS (versdo 2.0.1),
no qual se introduziu a cartografia vetorial fornecida pela Camara Municipal de Faro, extraindo-se
da mesma a zona de estudo e, depois, delineando-se os percursos a classificar.

A informag&o obtida no levantamento in situ foi inserida. Introduziram-se todos os obstaculos
presentes, classificando-os de acordo com a legenda acima apresentada. O posicionamento dos
obstaculos permitiu a elaboragéo da planta de avaliacdo de obstaculos.

Nas tabelas seguintes sdo apresentados os indicadores de avaliacdo da acessibilidade das
infraestruturas pedonais para os “passeios e caminhos de pedes” e “travessias de pebes” (Tabela
6.2 e Tabela 6.3.

Tabela 6.2: Indicadores de avaliacdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais

Indicadores de avaliagdo adaptados do Decreto -Lei 163/2006

Via Publica Indicadores Conforme N&o Conforme
Estado do Piso Estavel N&o cumpre os
requisitos de
Duravel acessibilidade
plena
Firme
Continuo
Altura Livre =2 24m <2,4m
Inclinagéo Inclinagéo dos pisos e <5% >5%
1 - Passeios e revestimentos na dire¢éo
caminhos de do percurso
pedes
Inclinag&o dos pisos e <2% >2 %
revestimentos na direcéo
transversal ao percurso
Largura Livre Largura livre adjacente a =215m <1,5m
vias principais e vias
distribuidoras
Largura livre dos acessos 209m <0,9m
pedonais no interior de
areas plantadas com
comprimento total < 7 m
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Tabela 6.3: Indicadores de avaliagdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais

Indicadores de avaliacdo adaptados do Decreto -Lei 163/2006

Via Publica Indicadores Conforme N&o Conforme
Estado do Piso Estavel N&o cumpre os
, requisitos  de
Duravel acessibilidade
Firme plena
Continuo
Altura Livre 2 24m <24m
Altura do lancil em toda a| <£0,02m >0,02m
Remapeamento | largura da passagem de pedes
com
Lancil rampeado na zona adjacente a
passagem de pebes, nha
direcdo da passagem
Inclinagio  do  pavimento <10 % > 8%

rampeado na zona adjacente &
passagem de pebGes na
direcéo do lancil do passeio

Faixas tateis de

N&o cumpre os

Pavimento do remapeamento presenca e requisitos de
direcional acessibilidade
ou plena
2 - Travessias com cor contraste
de Pebes e textura diferente
ao restante piso do
passeio
Separadores Largura da passagem de 212m <12m
centrais pedes
Inclinagdo do piso e dos seus 2% > 2%
revestimentos medidos na
direcdo do atravessamento de
pedes
Dispositivos Altura do dispositivo de 0,8m< h< 1,2m | Ndo cumpre 0s
semaforicos de acionamento requisitos de
controlo da - - acessibilidade
circulacdo Sinal verde O sinal verde plena
deve permitir um
atravessamento a
uma velocidade de
0.4 m/s
Seméforos que sinalizam a Devem ter sinal
travessia de pedes instalados | sonoro quando o
em vias com grande volume sinal estiver verde
de trafego de veiculos ou para pedes.
intensidade de uso por
pessoas
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Por ultimo foi feita a classificagcdo consoante o nivel de acessibilidade avaliado, sendo os
percursos classificados como “Conforme” ou “Nao Conforme”.

A ndo conformidade remete para quatro situacdes:
a) A largura livre de obstaculos é inferior a 1,2 m;
b) O pavimento se encontra degradado;
¢) A largura livre de obstaculos € inferior a 1,2 m e o pavimento se encontra degradado;

d) Situacbes em que a largura livre de obstaculos € superior a 1,2 m mas em que o
pavimento se encontra degradado.

E ainda importante referir que, do ponto de vista da pessoa com mobilidade reduzida, a
acessibilidade de um percurso depende da acessibilidade no seu todo, ou seja, de todos os
eventuais obstaculos existentes e da geometria inadequada dos elementos da rede pedonal. No
entanto, na presente dissertacdo, assume-se que se pretende fazer o diagnostico da
acessibilidade pedonal destas infraestruturas, visando processos de reabilitagdo urbana, em que é
necessario priorizar acdes construtivas e atuar pontualmente. Assim, a classificagcdo da
acessibilidade resultou da analise autonoma dos diferentes atributos de acessibilidade da via
publica, fazendo prevalecer a importancia localizada de cada obstaculo, sem que a mesma fosse
alargada para a totalidade do percurso. Por exemplo, a classificagdo como nédo acessivel de uma
rampa nao implica a classificacdo como nao acessivel de todo o percurso no qual a rampa ocorre
num determinado ponto.

O nivel de acessibilidade dos percursos foi representado no mapa tematico recorrendo a duas
cores, sendo feita a distingdo entre aqueles considerados “Conforme” e “Nao Conforme”, atraves
de verde e vermelho, respetivamente.

O software usado permitiu construir o0 mapa dos percursos, onde estdo assinalados os diversos
pontos criticos previamente identificados. Através do mapa facilmente se consegue perceber do
nivel de acessibilidade das infraestruturas pedonais, bem como, identificar a localizagdo dos
principais obstaculos que dificultam ou impedem a circulagdo de pedes de mobilidade reduzida,
na area de estudo.

Com base nos estudos levados a cabo in situ sobre a inclinagdo longitudinal medida com o
inclinometro digital, foram analisados e classificados os diversos declives existentes, seguindo-se
assim o0 mesmo método de apresentacdo utilizado para a avaliagdo da acessibilidade dos
percursos (Figura 6.8).
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T i Al | V| — Nao Conforme o DL 163/2006
Figura 6.8: Localizacéo das travessias de pedes nao conforme com o estabelecido no DL 163/2006 na area
de estudo

Apesar de “passeios e caminhos de pedes” e “travessias de pedes” constituirem indicadores
distintos, é necessario a integracdo de ambos para concluir da acessibilidade das infraestruturas
pedonais.
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Figura 6.9: Mapa de avaliacdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais do centro histérico de Faro (1)
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Figura 6.10: Mapa de avaliagcao da acessibilidade das infraestruturas pedonais do centro histérico de Faro (2)
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Figura 6.13: Mapa de avaliacdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais do centro histérico de Faro (5)
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Figura 6.14: Mapa de avaliacdo da acessibilidade das infraestruturas pedonais do centro histérico de Faro (6)
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6.1. Resultados da Andlise

Apoés a classificagcao dos percursos, foi feita a recolha de dados estatisticos de acordo com o nivel
de acessibilidade existente nos percursos. Para a recolha de dados estatisticos, recorreu-se ao
plugin para o software GQIS “Group Stats” Stats and analysis for vector layers data. Através da
andlise de indicadores apresenta-se o nivel de acessibilidade existente nos percursos pedonais do
centro historico de Faro.

Tabela 6.4: Nivel de acessibilidade dos percursos pedonais
Nivel ~de acessibilidade | gytensao total do percurso | Percentagem (%)
relativo a largura livre do
passeio, existéncia de (m)
obstaculos e qualidade do

pavimento.
Conforme 9603,27 70,6
Nao Conforme 4004,42 29,4

Tabela 6.5: Nivel de acessibilidade relativo & inclinagdo longitudinal dos percursos pedonais

Grau de acessibilidade Extenséo total do percurso | Percentagem (%)
(m)

Conforme 13124,135 96,4

N&o Conforme 483,565 3,6

Apesar do resultado conseguido para passeios e caminhos de pedes, aquela acessibilidade é
limitada devido ao facto de 100 % das travessias serem “Nao Conforme” as exigéncias do DL. Isto
deve-se sobretudo a inexisténcia ou mal dimensionamento dos rebaixamentos dos lancis.

Quanto aos separadores centrais presentes no Nucleo Histérico de Faro apesar de cumprirem o
regulamento a nivel de largura e inclinagdo do piso, estes normalmente ndo possuem
rebaixamentos e no caso de existirem ndo cumprem o Decreto-lei em vigor.

No que refere ao piso do remapeamento dos passeios na zona imediatamente adjacente as
travessias de pefes deter faixas tateis de presenca e direcional ou cor contraste e textura
diferente ao restante piso, estes tipos de pavimentos sdo inexistentes no Centro Historico de Faro.

Para além dos obstaculos referidos, salienta-se ainda a necessidade de reforco da iluminacéo
publica.

Conclui-se portanto, que apesar das carateristicas do Centro Histérico de Faro relativas a sua
morfologia e tracado da rede viaria, as condi¢bes de acessibilidade sdo dissuasoras para a pratica
da marcha a pé, sobretudo para as pessoas com mobilidade reduzida, o Centro Histérico de Faro
esta longe de ser um espaco turistico para todos.
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6.2. Analise SWOT do Centro Histérico Faro

De forma a definir uma estratégia de intervencado para o Centro Histérico de Faro, recorreu-se a
uma analise SWOT (adaptada de CMF, 2011) para diagnosticar os principais problemas a
considerar numa operacéao de reabilitacdo urbana, tendo em conta os pedes mais vulneraveis.

A andlise é constituida por duas fases, uma que retrata a situacdo atual e outra que tem em
consideracao situagfes futuras andlise interna e externa respetivamente.

A analise interna é composta por pontos fortes e pontos fracos:

v Os pontos fortes apontam para vantagens e aspetos positivos da area em causa;

v Os fracos referem-se a aspetos negativos suscetiveis de intervencéo de
melhoramento.

e A andlise externa visa identificar as oportunidades e as ameacas exteriores colocadas a
area de intervencao:

v' As oportunidades apontam para projetos ou planos futuros na envolvente que
potenciem a revitalizacdo da area de intervencao;

v' As ameagcas representam obstaculos futuros que podem condicionar a intervencao
e/ou enfatizar os problemas existentes.
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Tabela 6.6:Analise SWOT do Centro Histérico de Faro
[Fonte: Adaptado de CMF, 2011]

Pontos Fracos

Pontos Fortes

Fatores

internos

Declinio e envelhecimento da populagéo residente

Posicao geografica do Centro historico na cidade de
Faro

Perfis viario desincentivadores de deslocacao pedonal

Centro Histérico com caracter monumental e valioso
do ponto de vista patrimonial

Reduzidos espacos verdes publicos

Paisagem com excelente vista panoramica sobre a
marina e a Ria Formosa

Incapacidade de investimento dos residentes

Oferta diversificada de comércio “nucleo de mouraria”

Preponderancia de instalacdo de servigos publicos e

Qualidade ambiental sem degradacéo visivel

religiosos

Degradacao do edificado Existéncia de imoveis disponiveis para novas
utilizacbes

Inseguranca noturna Existéncia de equipamentos culturais

Deficiéncia limpeza urbana (Mouraria e Ribeirinha) Area Critica de Recuperagdo e Reconversio

Urbanistica ja declarada

Aparecimento de pequenas unidades de restauragéo
com qualidade

Proximidade com o0s principais equipamentos
hoteleiros
Oportunidades Ameacas
Fatores externos
Iniciativas para rentabilizar o caracter monumental e | Crise econdmica e reduzido capacidade de

valor patrimonial

investimento publico e privado

Imdveis disponiveis para novas utilizacdes

Extensa area de sensibilidade arqueoldgica

Beneficios e incentivos fiscais aos proprietarios

Tendéncia de despovoamento e envelhecimento

demogréfico

Portanto, com esta andlise, pretende-se atenuar a debilidade desta &rea e simultaneamente
protege-la dos fenédmenos externos de mudanca que possam contribuir para o seu declinio e

desqualificacgéo.

Assume-se como estratégia a requalificacao dos

percursos pedonais.
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6.3. Proposta de solucdes técnicas de construcao

Os resultados da avaliacdo da area de estudo e a posterior andlise de documentos referentes a
mesma zona, serviram de base de reflexdo para apresentacéo de propostas de solucdes técnicas
de construcdo a implementar neste espaco urbano, visando uma acessibilidade para todos num
contexto de regeneragao urbana.

A criacdo de infraestruturas pedonais acessiveis, € um requisito vital para o desenvolvimento do
Centro Historico de Faro pois a requalificacdo urbana a que esta associada tem, geralmente, um
efeito multiplicador em termos de atratividade turistica e comercial destes bairros. Assim sendo, é
preciso adaptar as infraestruturas pedonais aos requisitos de habitabilidade e conforto mas sem
nunca esquecer que se trata de areas importantes sob ponto de vista histérico e cultural, pelo que
deverdo ser mantidas as caracteristicas urbanisticas das malhas e preservadas as caracteristicas
arquiteténicas dos edificios de maior interesse de modo a preservar a identidade e valorizar as
origens histéricas do local.

A reabilitagdo do Centro Historico deve passar pelo reforco das conexdes e da acessibilidade,
assegurando ligagcbes mais eficientes entre os diferentes monumentos para garantir
conectividade.

Pode-se constatar, a partir da analise realizada, que é necessario a requalificagcdo dos percursos
da rede pedonal, de forma a suprimir as barreias fisicas existentes na area de estudo. As
principais medidas passam por:

e Rebaixar o lancil dos passeios limitrofes as travessias pedonais, através de um
remapeamento;

o Reforcar as marcacdes horizontais nas travessias pedonais;
e Remover os obstaculos no passeio e aloja-los na zona de mobiliario urbano;
e Aumentar a largura dos passeios, reduzindo a largura da faixa de rodagem, se possivel;

e Criar passeios quando estes sdo inexistentes, se existir largura transversal suficiente do
arruamento;

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

e Repavimentacdo ou reparacdo pontual de pavimentos;
e Condicionar o trafego motorizado em arruamentos histéricos.

Sugere-se portanto intervengdes diferenciadas nos passeios e a instalagdo adequada do
mobiliario urbano de modo a fomentar as condi¢bes de acessibilidade da area, a seguranca viaria
e a estética do ambiente, tornando-a assim mais convidativa e atraindo os residentes e turistas. A
eliminacdo das barreiras fisicas e psicoldgicas incrementa a mobilidade e assegura a continuidade
dos percursos.
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A implementacdo de infraestrutura pedonal deve seguir as normas do DL 163/2006. Sugere-se
ainda que o design do mobilidrios urbanos, a ser instalado na via publica, esteja conforme o dbaco
de detecdo de obstaculos referido no capitulo (Figura 5.29) de forma a poder ser detetado pela

bengala dos pedes cegos.

Seguidamente serdo apresentados as possiveis intervencdes para os diferentes pontos criticos
dos percursos analisados de forma a solucionar a questéo de acessibilidade.

Tabela 6.7: Proposta técnica de construcéo
[Fonte: (prépria)]

Rua de Boavista

Perfil da
plataforma (passeio+faixa de

transversal

rodagem-+passeio):
0,88+4,75+0,79 [m]

Aumentar a largura de passeio e reduzir a faixa de rodagem. Proposta do
Perfil transversal da plataforma (passeio+faixa de rodagem+passeio:
1,5+2,9+2

Implantacdo de travessia acessivel,
correcéo dos existentes.

repavimentacdo do passeio ou

Rua Serpa Pinto

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
aumentar a largura do passeio pontualmente, repavimentacdo do passeio
ou corre¢do dos existentes, implantacéo de travessia acessivel.

Rua Tedfilo Braga

Perfil da
plataforma (passeio+faixa de

transversal

rodagem-+passeio):
1,4+5,3+1,7 [m]

Aumentar a largura de passeio e reduzir a faixa de rodagem. Proposta do
Perfil transversal da
rodagem+passeio:5+4,9+2.

plataforma (passeio+faixa de

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
implantagdo de travessia acessiveis.

Rua do concelheiro Bivar

Perfil da
plataforma (passeio+faixa de

transversal

rodagem-+passeio):
0,5+3,9+1,4 [m]

Aumentar a largura de passeio e reduzir a faixa de rodagem pontualmente.

Proposta do Perfil transversal da plataforma (passeio+faixa de

rodagem+passeio: 1,2+3,2+1,41

Remocé&o de obstaculos nos passeios, implantagdo de travessia acessivel.
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Largo de Carmo

Instalacdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
aumentar a largura do passeio, repavimentacdo do passeio ou correcdo do
pavimento existente, implantacdo de travessia acessivel, colocacdo grelhas
na caldeira de arvores.

Para a melhor valorizacdo desse espaco sugere-se ainda a instalacdo de

mobiliario urbano de descanso, Placards informativos, impedir o

estacionamento em volta a igreja do Carmo de modo a conferir-lhe um
enquadramento digno e ainda poderdo ser potenciados mais espacos
verdes.

Largo de S. Pedro

Implantacdo de travessia acessivel, remogdo de obstaculos, aumentar a
largura do passeio, colocacgéo de grelhas na caldeira de &rvores.

Sugere-se ainda o redimensionamento da interse¢do viéria que se localiza a
frente da igreja de S. Pedro de modo a aumentar a conectividade dos fluxos
pedonais.

Rua de S. pedro

Perfil
plataforma (passeio+faixa

transversal da

de rodagem+passeio):
0,5+3,70+0,65 [m]

Aumentar a largura do passeio, repavimentagdo do passeio ou correcdo do
pavimento existente, implantacdo de travessia acessivel.

Dado que ndo é possivel garantir a largura livre minima de 1,2 m em ambos
os lados da faixa de rodagem, sugere-se a eliminacdo do passeio em um dos
lados e aumentar a largura de passeio do outro lado e ainda reduzir a faixa
de rodagem. Proposta do Perfil transversal da plataforma (passeio+faixa de
rodagem): 2+2,9

Rua do Compromisso e
Rua do Capitdo Mor

Perfil
plataforma sem passeio:
4,2 [m]

transversal da

Repavimentacgéo e instalagdo de plataforma Unica de circulacdo (coexisténcia
de modos de deslocacéo) e a insercéo de faixa “amigo do pedo” com 1,20 m
de largura, em toda a extenséo dos percursos. Esta solucao deveria ser mais
assumida na Vila Adentro.

Rua Filipe Alistao

Perfil
plataforma (passeio+faixa

transversal da

de rodagem-+passeio):
0,5+3,70+0,65 [m]

Aumentar a largura de passeio e reduzir a faixa de rodagem. Proposta do
Perfil
1,5+3+1.2

transversal da plataforma (passeio+faixa de rodagem-+passeio:

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
implantagéo de travessia acessiveis.

Universidade de Evora 135




Critérios de Implementacéo de uma Rede Pedonal de Qualidade

O caso do Centro Histérico de Faro

Capitulo 6

Continuacéo

Rua Batista Lopes

Instalacdo adequada do mobiliario urbano e remogdo de obstaculos,
aumentar a largura do passeio pontualmente, implantacdo de travessia
acessivel, repavimentacdo do passeio ou corre¢cdo da pavimentagao

existente.

Rua de Lethes

Instalacdo adequada do mobiliario urbano e remogdo de obstaculos,
implantacéo de travessia acessivel, repavimentacdo do passeio ou correcéo
da pavimentacdo existente (junto ao Centro de Salude e Teatro Lethes),
implantacdo de uma ilha de refdgio (triangular) a frente do Teatro Lethes de
modo a tornar a mobilidade pedonal mais fluida, colocagcdo grelhas na
caldeira de arvores.

Praca Ferreira de Almeida

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
implantagdo de travessia acessivel, coloca¢do grelhas na caldeira de
arvores.

Rua de Portugal

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
repavimentacdo do passeio ou correcdo dos existentes, implantacdo de
travessia acessivel

Praca da liberdade

Implantacé@o de travessia acessivel, implantacdo de area verde e mobiliario
urbano de descanso (bancos).

Rua Pé da Cruz

Aumentar a largura do passeio, implantacéo de travessia acessivel.

Largo Pé da Cruz

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
aumentar a largura do passeio, repavimentacdo do passeio ou corre¢do da
pavimentacdo existente, implantacdo de travessia acessivel, colocagao
grelhas na caldeira de &rvores.

Rua Brites de Almeida

Instalacdo adequada do mobilidrio urbano e remocgdo de obstaculos,
implantagéo de travessia acessivel

Praca Alexandre
Herculano Rua Pinheiro

Chagas

Implantacdo de travessia acessivel, colocacdo de grelha na caldeira de
arvores.

Travessa do Bocage

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
aumentar a largura do passeio pontualmente, implantacdo de travessia
acessivel.

Rua de cacgadores Quatro

Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocdo de obstaculos,
implantagcéo de travessia acessivel, repavimentagdo do passeio ou corregao
do pavimento existente.
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Rua de Sao Francisco Instalacdo adequada do mobiliario urbano e remocao de obstaculos,
implantacdo de travessia acessivel, repavimentacdo do passeio ou
correcdo do pavimento existente, colocacao de caldeira nas arvores.

Rua da Misericordia Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocgédo de obstaculos,
implantacéo de travessia acessivel.

Rua Aljube (entrada de | Remogdo do passeio e instalacdo de plataforma Unica de circulagdo
através do Arco da Vila), | (coexisténcia de modos de deslocacdo) e a Insercdo de faixa “amigo do
Rua de Repouso pedo” com 1,20 m de largura, em toda a extensdo do percurso.

Rua Porta Nova, Do Arco, | Repavimentacdo da rua e insercdo de faixa “amigo do pedo” com 1,20 m
do Trem, Professor | de largura, em toda a extensdo dos percursos.
Norberto da Silva.

Largo da Sé e Afonso |l Instalagdo adequada do mobiliario urbano e remocgédo de obstaculos,
aumentar a largura do passeio, implantacdo de travessia acessivel,
colocacéo grelhas na caldeira de &rvores.

Para melhor valorizacdo desse espago sugere-se ainda a instalacdo de
mobiliario urbano de descanso, instalacéo de Placards Informativos e ainda
poderéo ser potenciados mais espacos verdes.

Jardim Manuel Bivar Implantacdo de travessia acessivel, instalagdo de Placards informativos e
colocacdo grelha na caldeira de arvores.

Quanto a inclinacdo longitudinal da rua de Aljube e Arco de Repouso ndo é possivel de reduzir
pois faz parte da topografia da cidade, visto se tratar de uma zona onde ndo é possivel
reconfigurar a via e raramente se poderdo introduzir plataformas de descanso, entdo, segundo o
DL, a reducdo da inclinagdo pré-existente ndo é exigivel, mas essa inclinagdo ndo pode ser
agravada.

Para além, das medidas referidas, sugere-se ainda o refor¢co da iluminacdo publica, implantacédo
de placards no inicio e no final de cada percurso com informacdo sobre a rede de percursos
(configuracao, distancia, tempo de percurso, grau de dificuldade), assentos para descanso dos
pedes, colocados em pontos estratégicos, elaboracdo de um cronograma rigido de limpeza e
manutencgdo dos percursos e ainda cobrar das entidades competentes o cumprimento das leis,
relacionadas a estacionamento no passeio.

As interfaces, apesar de ndo serem analisados neste trabalho, devem privilegiar os utentes e
contribuir para a atratividade da area de estudo.

Para transformar o centro Histérico de Faro num centro virado para o futuro, sera necessério
paralelamente ao processo de regeneracdo urbana, onde se deve proceder a eliminacdo das
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barreiras fisicas, diversificar e promover a oferta cultural, através da criagdo e instalagdo de novos
equipamentos culturais, aproveitando edificios atualmente sem uso definido ou com uso
desadequado, e criar e dinamizar eventos culturais para, com iSSo promover 0 aproveitamento e a
animacao de espacos interiores e exteriores com valor patrimonial.

Para a Baixa de Faro (Rua Francisco Gomes, Rua lvens Rua Vasco da Gama, Rua S. Antonio,
Jardim Manuel Bivar), espaco considerado centro de comércio ao ar livre, sugere-se a
dinamizacdo de eventos culturais de forma a intensificar a relacdo do espaco publico com a
atividade comercial, assim como incrementar atividades Iudicas e de descompresséao social.

Propostas técnicas de construcéo:

e Passeios: com largura livre de obstaculos superior a 1,5 m

Falua de rodsgem

b

Corte A-B

Blocos de pedra of 0,10x0,10m

Blocos de pedra Linha da falka de rodagem

Camada de base AGE (20 -:.|1|r'-

Camada de Sub-base AGE (20 cm)
Solo de Fundagdo

AGE = Agregado de Granulometria Extensa

Figura 6.16: Exemplos de passeio a implantar no centro Histérico

[Fonte: (prépria)]
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e Plataforma unica de circulagéo:

Coexisténcia de modos de deslocagédo e a Insercdo de faixa “amigo do pe&do” com 1,20 m de
largura, em toda a extensdo do percurso com um certo grau de contraste com o pavimento
adjacente de modo a permitir a sua identificacao por pedes com deficiéncia visual.

Falxa de mdagem

,‘:h_.. 1] Fl-

Fala de rocagem

Corte fA=B
- P Blocos de pedra of 0,00x0,10m
Carmacda de desgaste em betSo betumineso (8 om) = = . .
Camada de requlas -I_h"l::_::__h /—

Junta de arals I I ” ] R T IRETS I l | |

Camada oe base AGE [20 om

Camada de Sub=bass AGE (20 cm

-
:..J:_:.‘

Sala da fusdacisl [
c..-.'.'-..!w"'c-'v LRI

ARy
.

o
PR

Figura 6.17: Plataforma Unica de circulacdo a adaptar no caso de coexisténcia de modos de deslocagéo
[Fonte: (propria)]
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¢ Passagens de Pebes

Todas as passagens de pedes integradas na rede de percursos deverdo ser objeto de adaptacao,
assegurando-se, nomeadamente, o ressalto zero entre passeio e faixa de rodagem e a insercao
de piso tatil (faixas de alerta e guias de encaminhamento) nas areas do passeio adjacentes a
passadeira.

Para a execucado desta adaptacdo podera ser seguido o modelo de passadeira acessivel abaixo
indicado.

Perspet|vas

Aboa de rodagem

s
'{..—

1y
Racsade|rs ] Ayt
il

ST Perspetiva sem escala
1)

L o
A Falxa de radegem

Passalo am 4 maly

&m paralelepl pecias

Carte C=0

Bloros de pedra -
div passe| o

Camada de desgaste em betio befumincsa (6 om)

- L. e -
L et Camada ce |m;u|n-'|r.1|;.'|.'| Etum|nigsa {4 cm)
Camada de base AGE (20 om)

Camada de Sub-hase AGE (20 em]

_.:;._;1-?_- fkl - Solo de furdagic
o e :

e

BGE = Agregado de Granulomatra Extensa !

Figura 6.18: Exemplos de passagens de pdes a implementar nos passeios com largura livre superior a 2 m.
[Fonte: (Propria)]
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Quando o passeio for estreito (menos de 2 metros de largura), deve-se rebaixar toda a largura do

passeio e aplicar-se apenas o0 piso de alerta.

Ferspat|va Passelo

Planta

e

M dis @fiocba a4

Paszadalra

em paralelepl pedos

Corte A-B

Camada de desgaste em betdo betuminoso (6 cm) [

| . . . —_— : !
A BTt e - T e R LT e T T st e E T T T el
" e - 5 - . - R o BT D ot "4 . Ll

amada de regularlzagao betuminosa

Camada de base AGE (20 cm)

Camada de Sub=basa AGE (20 om)

Salo de fundacio

Figura 6.19: Exemplos de passagens de pdes a implementar nos passeios com largura livre superior a 2 m.
[Fonte: (Propria)]
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CAPITULO 7 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento da presente dissertacdo permitiu compreender os principios béasicos que
regem o planeamento de uma rede pedonal acessivel e os critérios operacionais que s&o
necessarios para o projeto e construcdo de infraestruturas pedonais acessiveis, virado para a
sustentabilidade e a incluséo social.

A acessibilidade de um percurso pedonal no meio edificado contribui ativamente para o
desenvolvimento sustentavel pois vem associada a processos de requalificagdo urbana
promotores de atratividade por parte dos cidaddos e dos turistas. A conceg¢do de percursos
acessiveis também é de interesse politico comum para a inclusdo de todos os cidaddos e
gualidade de vida.

Com esta dissertacdo pretendeu-se oferecer orienta¢cdes a todos os técnicos e profissionais que
intervém no processo de implementacdo de uma rede pedonal, fundamentada em principios que
potenciam meios urbanos mais eficientes, mais competitivos, seguros e agradaveis, tendo em
vista a diversidade humana e as dificuldades que estes espagos possam criar a populacdo, mas
dando lugar de destaque as necessidades dos pebdes cuja mobilidade é condicionada de modo a
proporcionar o acesso a todos e de uma forma confortavel.

Um percurso acessivel € aquele que ao mesmo tempo permite a deslocacdo de todos pedes
independentemente da sua condicdo de mobilidade, revitaliza o meio urbano. Acontece que o
meio edificado existem varios obstaculos fisicos que dificultam a plena mobilidade. Assim sendo
para reverter esta situacdo é preciso eliminar esses obstaculos e investir em infraestruturas
pedonais que oferecem conforto e qualidade de vida bem ao pedo.

Recomenda-se, portanto, que o conceito de Design Universal constitua uma parte integrante e
obrigatéria da formacdo inicial de todos os profissionais que atuam na area do meio edificado, a
todos os niveis e em todos o0s setores.

Desenvolver um percurso pedonal acessivel a todos ndo é uma tarefa facil. Na verdade, todos as
medidas recomendadas nesta dissertacdo, além de terem de ser devidamente aplicadas no
terreno, deve-se imperativamente seguir a logica coerente do deslocamento urbano para garantir
conectividade. Se essa caracteristica ndo € respeitada, a acessibilidade para todos em toda a
rede pedonal é posta em causa. Por exemplo, ao dimensionar um estacionamento reservado a
PMR consoante a norma imp8e, tem de se garantir o rampeamento do passeio para acesso
adequado a esta infraestrutura pedonal.

Por outro lado, a implementacdo de normas técnicas ndo garante, por si sO, 0 sucesso da
pedonalizacao. O sucesso de qualquer intervencao no espaco urbano esta, também, relacionado
com a forma como a populacdo a acolhe e sobretudo como se apropria do espaco. Portanto a
sensibilizacdo e a consciencializacdo da populacdo sdo fundamentais para a promocdo da
mudanca de habitos e comportamentos instituidos. As criancas e os jovens sao um dos publicos-
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alvo que melhor reage as acfes de sensibilizagcdo e de educacgdo, assimilando a informacdo,
levando-a a pratica, funcionando como estimulo da mudanca comportamental dos pais.

Quanto a legislacdo em vigor, € essencial promover a sua revisao da legislacéo, particularmente
no que diz respeito a sua adaptacdo em centros histéricos onde a preservacdo da imagem deste
desse espaco deve ser preservado, torna-se assim muito dificii ou ainda impossivel
implementacdo da rede em conformidade com a legislacéo.

Os instrumentos de planeamento das redes pedonais devem incluir iniciativas de
divulgacaol/informacado, sensibilizacdo e educacdo da populacdo, uma vez que sO6 assim as
pessoas se sentem verdadeiramente implicadas nos projetos e nas mudancas que dai decorrem.

No estudo do caso a metodologia de andlise e diagndstico da acessibilidade das infraestruturas
pedonais foi aplicada através de um Sistema de Informagcdo Geografica onde foi possivel
identificar e mapear as situacdes das infraestruturas pedonais em fungédo da conformidade (ou
ndo) em face das exigéncias da legislacao em vigor, nos percursos culturais do centro histérico de
Faro. Assim, esta foi possivel identificar de uma forma clara as areas de intervencdes prioritarias
gue devem ser consideradas nos processos de reabilitacdo urbana.

Portanto a metodologia aplicada podera servir de ponto de partida para a analise e diagndstico de
acessibilidade de outros percursos no centro histérico de Faro.

Tornar os percursos pedonais acessiveis pode potenciar a revitalizagdo dos centros histéricos
nomeadamente para turismo e cidadaos.
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