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MOBILIDADE PEDONAL. A CAMINHABILIDADE E FATORES DE CONCRETIZACAO DE
AMBITO LOCAL

CARLOS ANDRE DE JESUS DA SILVA

RESUMO

O caminhar é o meio de deslocacdo mais primitivo, instintivo, democratico e
inclusivo do ser humano. Andar a pé ndo prejudica o ambiente e contribui para reduzir
a poluicdo causada pelo trafego de automadveis. Para as cidades, o fluxo de pessoas pelas
suas calgadas e ruas, assim como as intera¢des proporcionadas por esta circulagao
reforca a equidade e cidadania das comunidades e estimula a economia local. Ainda
assim é o meio de deslocagdo mais menosprezado tanto pela populagdo como pelas

administracdes publicas quando se trata de politicas de mobilidade urbana.

Caminhar pela cidade é direito de todos e deveria ser acessivel a todos.
Entretanto, este direito tem sido suprimido pela destinacdo excessiva dos espacos
publicos aos automodveis, formal e informalmente, e, com isso, os principais
prejudicados sdo o pedo e o habito de caminhar. Mas também a cidade perde, e perde

o que lhe é mais precioso: a vitalidade humana que ela precisa para existir.

O tema central desta dissertacdo incide na pesquisa dos fatores, sejam eles
relacionados com a infraestrutura urbana ou nao (culturais, politicos, econémicos ou
ambientais, por exemplo) que interferem na maior atratividade dos percursos pedonais
para a utilizacdo frequente da populacdo em suas deslocacdes habituais, além do estudo
de politicas publicas bem sucedidas de promoc¢do da mobilidade pedonal de ambito local
em diferentes contextos socioeconémicos, com a finalidade de perceber o que pode ser
determinante para que um municipio obtenha avancos mais significativos no que

concerne a caminhabilidade de seus espacos publicos.



A investigacdo se desenvolve a partir do aprofundamento dos conceitos
fundamentas para se discutir a tematica da tese como sustentabilidade, mobilidade,
caminhabilidade e acessibilidade. Baseado nestas premissas, se pretende identificar
exemplos de boas praticas e politicas urbanas locais que oferegam uma melhor
mobilidade pedonal a comunidades locais, além das mais valias sociais, econdmicas e
ambientais da adogdao do habito de caminhar para popula¢do e para a vitalidade das

cidades.

A dissertacao compreende ainda a realizagdao de entrevistas a agentes locais que
contribuem para a promogao da mobilidade pedonal no contexto da cidade de Lisboa,
através da qual se pretende perceber seus pontos de vista acerca de como atuar de
forma mais bem-sucedida na promocdao da mobilidade pedonal. Como resultado
pratico, todos os conhecimentos adquiridos ao longo das investigacdes e do curso de
mestrado relacionados a mobilidade urbana sdo utilizados na elaboracdo de um

instrumento de auditoria experimental para avaliacdo das deslocac¢des pedonais.

O que se busca com este estudo é colaborar na promogdo das vantagens do
habito de caminhar para a qualidade de vida das pessoas e para a vitalidade das
comunidades para seus residentes e visitantes, além de reforgar seu papel indissocidvel
de qualquer politica de mobilidade urbana sustentavel, nomeadamente no contexto da

administra¢do publica local.

PALAVRAS-CHAVE: Caminhabilidade; Indicadores; Politicas Urbanas; Acessibilidade;

Mobilidade Pedonal; Pedonalizacao



ABSTRACT

Walking is the most instinctive, democratic and inclusive means of travel for
human beings. Walking doesn’t jeopardize the environment and contributes to reducing
pollution caused by car traffic. For cities, the flow of people through their sidewalks and
streets, as well as the interactions provided by this movement, reinforce the equity and
citizenship of communities and boosts the local economy. Nevertheless, it’s the most
underrated mean of travel both by the population and by the public administrations

when dealing with urban mobility policies.

Walking around the city is everyone's right and should be accessible to everyone.
However, this right has been suppressed by the excessive destination of public spaces
to cars, formally and informally, and, due to this fact, the biggest losers are pedestrians
and the walking habit. But the city also loses, and it loses what is most precious: the

human vitality it needs to exist.

The subject of this dissertation focuses on the research of factors, whether
related to urban infrastructure or not (cultural, political, economic or environmental, e.
g.), that interfere with the attractiveness of walking routes and stimulate their frequent
use by population in regular journeys, in addition to the study of successful public
policies to promote pedestrian mobility at a local level in different socioeconomic
contexts, in order to understand what can be determinant for a municipality to obtain

more significant advances in the walkability of its public spaces.

The research work develops from deepening the key concepts to discuss the
subject of this thesis as sustainability, mobility, walkability and accessibility. Based on
these premises, it’s intended to identify examples of good practices and local urban
policies that offer better pedestrian mobility to local communities, as well as the social,
economic and environmental benefits of adopting the habit of walking by population

and for the vitality of cities.

The dissertation also includes interviews with relevant local agents who play a
role in the promotion of pedestrian mobility in the context of the city of Lisbon, through

which it intends to perceive their points of view on how to act more successfully in

iii



promoting pedestrian mobility. As a practical result, all the knowledge acquired during
the investigations and the master's course related to urban mobility are utilized for

elaborating an experimental audit tool that evaluates the pedestrian routes quality.

The aspiration of this study is to collaborate to promote the advantages of
walking habits both for the people’s quality of life and for the vitality of the communities
for its residents and visitors, as well as to reinforce its inseparable role from any policy

of sustainable urban mobility, especially in the context of local public administration.

KEYWORDS: Walkability; Index; Urban Policies; Accessibility; Pedestrian Mobility;

Pedestrianization
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1. INTRODUCAO

A saturacdo das infraestruturas de transporte tradicionais, nomeadamente em
grandes centros urbanos, assim como a busca crescente por alternativas de deslocagao
mais acessiveis, saudaveis, eficientes energeticamente e com reduzidos impactes
ambientais e sociais nos tecidos urbanos tém levado a um numero crescente de
iniciativas em diferentes escalas na promog¢dao da adogdo da mobilidade suave nas

deslocacdes a curtas e médias distancias.

No entanto, o que se nota é que, ainda que haja um apelo geral para esta
mudanga de paradigma na mobilidade, mesmo nos grandes centros urbanos onde é
suposto que haja maior recetividade a iniciativas de implanta¢do de infraestruturas de
mobilidade suave, ainda persiste uma resisténcia da populacdo em aceitar a
implantacdo de medidas que alterem a infraestrutura viaria. Verifica-se isto sobretudo
se tal intervencdo interferir na rede rodovidria consolidada, como geralmente ocorre no
alargamento dos passeios, implantacdo de pistas ciclaveis e diminuicdo de faixas

rodoviarias para dotacdo de espacos publicos a pedes e ciclistas.

Tendo em conta a premissa de que a mobilidade suave é particularmente
relevante em deslocagdes a curtas e médias distancias, e que iniciativas de ambito local
podem obter maior grau de aceitacdo sobre a populacdo na mudanca de habitos e, ainda
assim, pode ndo ser determinante para garantia de seu sucesso a longo prazo, este
trabalho se propde a estudar quais fatores interferem na concretizacdo de medidas
locais de promocgdo da deslocacao pedonal. Se pretende ainda estudar por que certos
municipios apresentam avancos mais significativos em direcio a mobilidade

sustentavel, nomeadamente em termos de sua caminhabilidade.

A escolha por concentrar o estudo no ambito da caminhabilidade se deu
sobretudo por ser uma categoria de mobilidade abordada com menor relevancia pela
literatura, pela sociedade civil e por politicas da administracdo publica que tendem a
privilegiar medidas relacionadas a categoria ciclavel quando se trata de mobilidade
suave, seja no incremento de infraestruturas ou em propagandas de conscientizacao de

habitos sauddveis e sustentaveis, em detrimento do estimulo a mobilidade pedonal em



complemento a todos os demais modos de deslocacdo, sejam eles suaves ou

motorizados.

1.1 Problematica

Apesar de o caminhar ser um modo de deslocagdo fundamental e o mais
instintivo para todo ser humano, ressaltando que mesmo a médias e longas distancias
em algum momento de nosso percurso serda necessario complementa-lo com a
deslocagdao pedonal, esta categoria de mobilidade é geralmente negligenciada quando
se trata de discutir a politica de mobilidade e transportes das grandes cidades. O que se
observa é que se sobressai a ado¢dao de medidas de promocdo e investimentos em
infraestruturas de deslocacdo motorizada e ciclavel, sendo relegada a segundo plano a
oferta de infraestrutura vidria de qualidade para a deslocacao pedonal da populagao,
sobretudo quando se trata da acessibilidade a pessoas com mobilidade condicionada.
Desta forma, se compromete o exercicio completo de direitos bdsicos de cidadania a toda
a populacdo, como a igualdade de oportunidades, qualidade de vida, dignidade e acesso

a educacao, trabalho, saude e lazer, por exemplo.

Esta perspetiva de encarar a mobilidade urbana direcionada ao trafego de
veiculos em detrimento do caminhar representa, ainda que inconscientemente, uma
sabotagem a prépria vida urbana, no sentido que limita a capacidade do cidadao de viver
plenamente a sua cidade e de a prépria cidade possuir a vitalidade que lhe é essencial
para existir, ou seja, as suas pessoas, visto que sao elas que de fato trazem as dinamicas

fundamentais para a existéncia de uma vida urbana sustentdvel.

Portanto, o que se pretende é investigar por que e como é possivel desenvolver
efetivamente a mobilidade pedonal de forma que o direito fundamental dos cidaddos de
ir e vir por meios proprios seja garantido e que tais desloca¢des oferecam a melhor
gualidade possivel a ponto de serem estimulantes e acessiveis a todos de maneira

equitativa, independente de suas limitacoes.



1.2 Defini¢do do Ambito

Os principais trabalhos da dissertacdao se concentram na conceituagdo de
mobilidade pedonal, caminhabilidade e suas correlagdes com a sustentabilidade através
de literatura técnica e cientifica acerca do tema. A seguir, se estuda a identificagdo dos
principais aspetos fisicos, culturais e requisitos técnicos e ambientais que favorecem a
recetividade da populagdo a iniciativas de promog¢ao de deslocacdes pedonais e na
implantacdo de uma infraestrutura pedonal de qualidade, além da abordagem de
exemplos praticos de politicas publicas e intervencdes de ambito local bem-sucedidas

de promogao da caminhabilidade em dreas urbanas.

E parte integrante do trabalho o estudo de metodologias de analise da qualidade
das deslocagdes pedonais como ferramentas de avaliacdo e suporte na concretizagdo de

medidas efetivas de promocdo da caminhabilidade de ambito local.

A componente pratica da dissertacao contempla a realizagao de entrevistas com
representantes de grupos de interesse relevantes para a concretizacdo de medidas de
mobilidade pedonal de ambito local no contexto da cidade de Lisboa e de Portugal e,
por fim, a aplicagdo pratica dos conhecimentos adquiridos através da constru¢ao de um

instrumento de auditoria para avaliacdo das deslocacdes pedonais em areas urbanas.
1.3 Justificagdao do Tema

A escolha do tema desta dissertacdo se deu basicamente por perceber nos
estudos desenvolvidos ao longo do curso de mestrado a relevancia das pessoas,
especialmente de sua circulagdo e permanéncia nos espagos publicos, como elemento
fundamental para a existéncia de uma vida urbana de qualidade. Entretanto, a
consideracao de tal caracteristica é subestimada tanto pelos préprios cidadaos, por ndo
perceberem a importancia de participarem ativamente da vida publica da cidade dando
mais importancia para a vivéncia em espacos privados fechados e percebendo as ruas e
calcadas como espacos que, ao contrario de serem de todos, sdo de “ninguém”, como
também da administracao publica, por ndo prover espacos publicos atrativos aos pedes

ao privilegiar na maior parte destas areas o trafego de veiculos motorizados ou areas



com acesso restrito que ndo colaboram ativamente para a malha pedonal de circulacdo

pela cidade.

No que concerne a motivacdo pessoal, através de leituras de diferentes autores
de variadas épocas, formagcdes académicas e profissionais, e realidades territoriais
distintas como Jane Jacobs, Jan Gehl, Washington Fajardo, Daniel Innerarity, Henri
Lefebvre, Jack Speck, Jaime Lerner, Francois Ascher, Mario Alves, dentre muitos outros,
se observou um ponto em comum entre os argumentos para uma vida urbana de
qualidade que permanece atemporal, que é a necessidade de presenga e convivéncia

diversificada pessoas nos espacos publicos das cidades.

Adicionalmente, outro tema sensivel de estudo que favorece este tema é a
acessibilidade universal dos espacos publicos, precisamente a pessoas com mobilidade
condicionada, que em uma simples caminhada em qualquer drea urbana é evidente a
identificacdo dos obstaculos enfrentados por quem possui alguma limitagdo motora para

realizar os trajetos mais basico do dia-a-dia.

Por estes motivos, é imprescindivel que a acessibilidade pedonal seja entendida
como aspeto elementar na implementacdo de politicas publicas de areas urbanas onde

se pretenda de facto praticar um urbanismo sustentavel.

Sendo assim, no ambito pessoal, surge o interesse em desenvolver estudos
académicos que se integrem aos conhecimentos profissionais e formag¢dao académica em
engenharia civil no desenvolvimento e materializacdo de propostas que respondam de
forma construtiva para uma vida urbana mais sustentavel, nomeadamente na area de
mobilidade, e este trabalho vem responder a esta ambicao de aprofundar os estudos a

respeito dos principais fatores que colaboram para este objetivo.

1.4 Metodologia

A metodologia definida para desenvolvimento da dissertacdo é compreendida
pela conceptualizacdo de termos fundamentas para se discutir a tematica da tese, como

mobilidade, acessibilidade, sustentabilidade e caminhabilidade, corroborados por



fontes bibliograficas que indiquem as suas correlagées na formacao de bases para uma

mobilidade pedonal sustentdvel.

A partir desta fundamentacao tedrica se pretende identificar exemplos de boas
praticas e requisitos técnicos na implantagdo de redes de mobilidade pedonal através
de pesquisa bibliografica acerca do tema central e avaliacdo de medidas efetivamente
implantadas para comparacgao de fatores que possam determinar a razdes de seu maior
ou menor grau de aceitacdo pela comunidade local e, consequentemente o seu sucesso.
Esta fase engloba ainda o estudo de metodologias de auditorias de qualidade das

deslocacGes pedonais.

A segunda fase de elaboragdo da dissertacdo, de componentes mais praticas,
compreende a realizacdo de entrevistas a representantes de grupos de interesse
diretamente relacionados com politicas de mobilidade pedonal para identificacdo de
fatores de sucesso de ambito local, nomeadamente em Portugal por que alguns

municipios evoluem mais nesta tematica que outros.

A seguir, se pretende desenvolver um instrumento de avaliagao da qualidade
pedonal como um projeto aplicativo dos conhecimentos adquiridos nas pesquisas
anteriores, através do qual seja possivel adquirir dados a respeito da infraestrutura e
atratividade de areas de estudo para uma analise territorial e formulacdo de propostas

de intervencdo de ambito local.

1.5 Estrutura da Dissertagao

A presente dissertacdo esta estruturada basicamente em 6 capitulos.

O Capitulo 1 “Introducao” apresenta uma breve abordagem a respeito do tema,
o objeto central de investigacdo, as motivacoes para escolha do tema e a metodologia

para desenvolver a pesquisa.

O Capitulo 2, “Enquadramento Conceptual”, consiste na abordagem tedrica dos

conceitos centrais utilizados ao longo da dissertacdo, o atual cenario geral da mobilidade



pedonal nas zonas urbanas e nomeadamente a importancia do caminhar sob diversos

parametros relevantes para a vida das pessoas e das cidades.

O Capitulo 3, “Caminhabilidade e Fatores de Concretizacdo de Ambito Local”,
trata especificamente do conceito de caminhabilidade, suas boas praticas e apresenta
exemplos de metodologias, intervencées pontuais e politicas de promocdo da
caminhabilidade a escala local em Portugal e no mundo. Este capitulo abrange também
a pesquisa de alguns dos instrumentos de auditoria mais conceituados atualmente para
medi¢cdo da caminhabilidade em zonas urbanas e utilizados com referéncia neste

trabalho.

No Capitulo 4, “Por que é que num municipio ha avangos e noutros nao?”,
engloba a metodologia e objetivos utilizados para realizacdo das entrevistas realizadas
como componente pratica da dissertacdo e os resultados obtidos para as indagacdes
apresentadas aos entrevistados a fim de elucidar questdes acerca do que pode favorecer

ou prejudicar um municipio a avancar na promoc¢ao da mobilidade pedonal.

O Capitulo 5, “Instrumento Pratico de Auditoria de Caminhabilidade”, também
pertencente a componente pratica da tese, apresenta a aplicacdo pratica dos estudos
realizados ao longo da elaboracdo da dissertacdo através da construcdo de um

instrumento de auditoria da qualidade pedonal.

Por fim, o Capitulo 6, “Conclusdes”, resume as ideias principais da tese e
apresenta as consideracoes finais e as respostas as questdes centrais do estudo. Indica

ainda as sugestdes para futuras investigacoes.



2. ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL

O caminho na direcdo de uma mobilidade mais sustentavel nas areas urbanas
passa necessariamente pela mudan¢a de paradigma na utilizagdo do transporte
motorizado individual para a maior utilizacdo do transporte publico menos poluente e
mais eficiente, da mobilidade suave em deslocacdes em curtas e médias distancias, pela
melhoria da acessibilidade e ainda pela diversificacdo das formas de mobilidade quando

assim for possivel.

Nomeadamente nestes trés ultimos fatores mencionados a caminhabilidade, ou
walkability em contexto internacional, surge como um campo de estudo crucial no
planeamento e projeto urbano de escala local na constru¢cao de uma cidade mais
atrativa, segura, democratica, saudavel, fluida, enfim, mais sustentavel em todas suas

vertentes.

Com base nesses principios, o presente capitulo tem como objetivo o estudo dos
conceitos de mobilidade sustentavel, mobilidade suave e particularmente de
caminhabilidade com vistas a consolidar e aperfeicoar o conhecimento sobre o tema
através de pesquisa exploratdria de literatura nacional e internacional com dados e

reflexdes acerca de tais conceitos.

2.1 Mobilidade Urbana e o Desenvolvimento Sustentavel

O aumento da populagdo nas areas urbanas causado pelo éxodo rural ocorridos
nos paises desenvolvidos desde a Revolugao Industrial e mais tardiamente nos paises em
desenvolvimento, nomeadamente a partir da segunda metade do século XX, trouxe
consigo o crescimento desordenado das cidades e a intensificacdo dos movimentos de
pessoas e mercadorias. Com isto se tornou imprescindivel o desenvolvimento de uma
rede de mobilidade que respondesse a esta demanda crescente por desloca¢des entre

diversos territorios.

ANDRADE e LINKE (2017) defendem que o resultado de um modelo de

urbanizacdo centrado na mobilidade por transportes motorizados desde meados do



século XX causou impactes nocivos aos habitantes das areas urbanas, como a expansao
urbana descontrolada, segregacao e extenuantes jornadas casa-trabalho que resultam
em problemas de salde publica como depressao, além de desperdicio de energia e niveis

elevados de emissdo de poluentes atmosféricos.

A interacdo entre agentes e processos, como os fluxos migratérios, a atuacdo do
estado através de suas politicas publicas, o valor da terra, a dinamica da economia, os
agentes econdmicos, os individuos, a industria automotiva, para citar alguns fatores,
ocorre de forma complexa e influencia as formas como o sistema de transporte e transito
sdo organizados e utilizados gerando externalidades e afetando a qualidade de vida no
espaco urbano no qual vivemos, como a forma de ocupacao do territdrio e a organizacao
do sistema de mobilidade urbana. Desta maneira, torna-se relevante a aplicacdo de
medidas que resguardem principios como a mobilidade sustentavel e a sustentabilidade

urbana (TASCA, 2014, RIBEIRO, 2007).

No entanto, a resposta nomeadamente dos agentes publicos ao crescimento
descontrolado da cidades e a suburbanizacao, que traz consigo uma demanda crescente
por politicas de mobilidade urbana, foi uma expansao dos sistemas e infraestruturas de
transportes das cidades. Esta expansao foi baseada sobretudo na abertura e alargamento
de vias destinadas a circulacdo de veiculos motorizados, dominados maioritariamente
por automodveis particulares, reduzindo e desqualificando gradativamente o espaco
publico destinado a circulacdo e permanéncia de pedes, com prejuizos a qualidade da

mobilidade urbana e a vitalidade das cidades.

Para ALVES (2014), o termo mobilidade urbana engloba os aspetos fisicos, como
a infraestrutura vidria (geometria, pavimentacdo, largura das vias, numero de faixas,
rampas, sinalizacdo) necessdria a execucdo das deslocacbes e também os sistemas e
meios de transportes neles envolvidos, como os motorizados individuais (automaveis,
motocicletas...), transporte coletivo e modos ndo motorizados (pedes, ciclistas, veiculos

de propulsdo humana ou animal).

A mobilidade é um atributo associado a cidade na medida que esta relacionado

a facilidade de deslocacdo de pessoas e bens, traduzindo as relagdes dos individuos com



seu espaco, com os objetos e meios usados nestas deslocagcdes e com os demais
individuos que integram a sociedade. Sendo assim, a mobilidade urbana é o resultado da
interacdo das deslocacbes de pessoas e mercadorias no espaco urbano. A mobilidade
pessoal, ligada a satisfacdo individual e coletiva de atingir determinados destinos para
satisfacdo das necessidades basicas é, portanto, fundamental para promover a qualidade
de vida urbana e de inclusao social, pois permite a apropriagdo dos servigos existentes

nas cidades pelos cidaddos (BRASIL, 2006)

ALVES (2014) cita VASCONCELLOS (2012) para justificar que determinados
fatores podem ser condicionantes a mobilidade urbana como as caracteristicas dos
proprios individuos (sexo, idade, limitagdes motoras, renda, relagGes sociais ou
familiares, por exemplo) ou mesmo fatores externos como a infraestrutura urbana,

disponibilidade de acessos ao sistema viario ou oferta de transportes.

Entretanto, o que se tem como regra é o tratamento da mobilidade sob os
aspetos fisicos e sistemas de transportes motorizados, sem que se considere, de fato, a
variavel acessibilidade, ou seja, a “caracteristica do ambiente ou de um objeto que
permite a qualquer pessoa estabelecer um relacionamento com esse ambiente ou objeto,
e utilizd-lo de uma forma amigdvel, cuidada e segura”, de acordo com o Conceito

Europeu de Acessibilidade (Comissdo Europeia, 2003).

Os conceitos de mobilidade e acessibilidade, por vezes, sdo tratados de maneira
unificada, sem que se especifique de forma distinta as diferencas entre eles. A
mobilidade é simplesmente capacidade de ser mével, de se deslocar entre os pontos de
origem e de destino. A mobilidade, principalmente quando relacionada com a busca por
uma mobilidade mais sustentdvel, estd fortemente ligada com a eficacia e a eficiéncia
das deslocagdes. Ou seja, apesar de uma oferta aparentemente eficaz de mobilidade,
como é o caso das grandes vias de trafego motorizado que cortam a maioria das zonas
urbanas e que oferecem liga¢des rapidas entre dois pontos afastados da area urbana
para quem utiliza automaveis, esta ndo €, a principio, a alternativa mais sustentavel de
mobilidade, pois ndo oferece eficiéncia, por exemplo, no uso de recursos , na otimizagao

do espaco urbano para a toda a populacdo, ou na emissdo de poluicdo atmosférica.



Ja a acessibilidade é uma caracteristica do espaco, é a qualificacdo desta ligacao,
ou o quado positiva e diversificada é a ligacao entre os bens, pessoas e atividades da zona
avaliada. A acessibilidade esta profundamente relacionada ao conceito de mobilidade,
por ser uma medida da mobilidade existente entre origem e destinos, do mesmo modo
gue a interacdo entre a oferta e a procura de transportes promove a mobilidade.
Portanto, a oferta de acessibilidade deve ser uma das premissas do planeamento urbano
e do sistema de transportes para a inclusdo e desenvolvimento social da sociedade

(SILVA, 2015).

Assim, a funcdo basica de um sistema de transportes, de forma geral, é assegurar
a acessibilidade e a mobilidade para os seus utilizadores, visto que debilidades na
acessibilidade urbana podem ser indicadores de exclusdo social ao limitarem a circulacdo
de pessoas por caréncias em seu planeamento e gestdo. Segundo a CML (2013), por
envolver a forma como o ambiente urbano acolhe o pedo e responde as suas
necessidades, é imprescindivel que a acessibilidade seja garantida a todos os pedes,
independente de suas limitac¢des fisicas provisorias ou permanentes e seja uma condi¢ao

indispensavel para tornar uma cidade verdadeiramente amiga do pedo.

Esta matriz de mobilidade urbana baseada sobretudo no transporte motorizado
individual, visto que os transportes publicos em muitos casos ndo oferecem condicdes
suficientes para que representem uma alternativa competitiva nas desloca¢des a médias
e longas distancias, acarreta implicacbes sociais, econdmicas e ambientais. Tais
implicagbes podem ser exemplificadas pela maior dispersdao das cidades, o maior
consumo de energia e recursos materiais para fabricacdo, opera¢do e manutenc¢ao dos
veiculos, aumento da poluicdo ambiental nas areas urbanas (nomeadamente pela
utilizacdo histérica de combustiveis fésseis), problemas de saude publica como ruido e
doencas respiratérias provocadas pela qualidade do ar, reducdo da seguranca nas
deslocacdes pedonais e ciclaveis, colaboracdo para as alteragdes climaticas, além de uma
ocupacdo exagerada de solo urbano por estradas e estacionamento de veiculos em

detrimento de espacos publicos para usufruto das populagao.

Como afirma INNERARITY (2003), atualmente, a racionalidade econdémica e as

facilidades da técnica, neste caso especifico a mobilidade motorizada, dao as funcdes
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urbanas a possibilidade de uma expansdo em todas as dire¢des, visto que ndo ha mais
nenhuma exigéncia de localizagao para que algo esteja ao alcance de trabalhadores e

clientes. “A cidade dissolve-se na mesma propor¢do em que a mobilidade aumenta”.

Desta maneira, comprometemos a vitalidade urbana ao participarmos
minimamente das dindmicas dos espacos pubicos pela rapidez e isolamento pessoal com
a qual nos deslocamos através da cidade a bordo de veiculos motorizados, cada vez mais

ageis e segregadores fisica e socialmente.

Esse processo realca a desigualdade nas cidades, pois o automaével passa a ser o
modo mais eficiente e agil nas deslocacdes, ao passo que colabora para a intensificacdo
dos impactes ambientais nas dreas urbanas e comprometem a sustentabilidade urbana
ao prejudicar a mobilidade universal, a acessibilidade, o conforto espacial e ambiental e

qgualidade de vida da populacdo das dreas urbanas (ALVES e RAIA JR, 2010).

Segundo LITMAN (1999) apud MIRANDA (2010), os sistemas de transporte
implantados nas grandes cidades sdao, de modo geral, financeiramente onerosos para as
familias, governos e empresas, cada vez menos eficazes em virtude dos
congestionamentos de trafego e dispersdo do uso do solo e sdo contraditdrios com as
teorias de conservagdo ambiental e qualidade de vida, por serem baseados no consumo

de recursos ndo renovaveis.

De acordo com a Agéncia Portuguesa do Ambiente (2018), em Portugal o setor
de transportes representa uma parte importante do consumo de energia final, onde o
transporte rodoviario é responsavel pela quase totalidade desse consumo. Verifica-se
ainda que os transportes terrestres sdo os maiores responsaveis pelo consumo de
produtos petroliferos para fins energéticos, exercendo elevados impactes negativos
sobre o ambiente através de emissdes de poluentes atmosféricos, como o diéxido de
azoto e as particulas inaldveis, de gases com efeito de estufa (GEE), relacionados as

alteragdes climaticas e de ruido particularmente nos meios urbanos.

Quanto ao conceito de desenvolvimento sustentdvel e sustentabilidade,

SPULDARO (2011) afirma que as primeiras discussdes publicas a respeito desta tematica
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ocorreram em 1713 na Alemanha, a partir de um manifesto contra a exploracdo de
florestas neste pais. Neste documento o termo sustentabilidade foi utilizado com o
significado de buscar “formas de utilizacdo do solo capazes de garantir a durabilidade de
exploragdo deste recurso”. Posteriormente, o termo adquiriu novas conceituagdes,
sendo atualmente entendido que “uma atividade é sustentavel quando, para todos os

fins praticos, ela pode continuar indefinidamente”.

Em 1987, o relatério “Nosso Futuro Comum” ou “Relatério Brundtland”
divulgado pela Comissao Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD),
criada em preparacdo a Conferéncia das Nag¢des Unidas que viria a ser realizada em 1992
— também chamada de “Eco 92”, defende que o modelo de crescimento adotado pelos
paises desenvolvidos é insustentdvel e impossivel de ser copiado pelos paises em
desenvolvimento, o que levaria ao rdpido esgotamento dos recursos naturais. Para se
contornar essa realidade, ja nesta altura, se entendia que seria necessario um novo tipo
de desenvolvimento capaz de manter o progresso em todo o planeta e, no longo prazo,
ser alcangado pelos paises em desenvolvimento e também pelos desenvolvidos. A partir
deste relatério que apresentou a definicdo de desenvolvimento sustentavel mais
difundida até os dias de hoje: "o atendimento das necessidades do presente sem
comprometer a possibilidade de as geracGes futuras atenderem as suas proprias
necessidades". De acordo com ALMEIDA (2002), foi através deste relatério que a

expressao “desenvolvimento sustentavel” comegou efetivamente a ser difundida.

Como resultado dos trabalhos da Comissao Brundtland, realizou-se em 1992 no
Rio de Janeiro, Brasil, a Il Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Meio Ambiente e o
Desenvolvimento (CNUMAD), onde se discutiu a relacdo entre o desenvolvimento
socioecondmico e a conserva¢ao do meio ambiente, introduzindo definitivamente a
nocao de desenvolvimento sustentavel a partir de um modelo de crescimento econémico

mais adequado ao equilibrio ecoldgico.

GUERREIRO et al. (2009), destacam que o fim do século XX apresentou grandes
desafios para a sustentabilidade do planeta, especialmente apds a divulgacdo de
relatdrios da ONU sobre avanco do aquecimento global. Os governos, agentes

econdmicos, o meio académico, centros de pesquisa, assim como organiza¢des nao
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governamentais ao redor do mundo iniciaram aliancas estratégicas com a finalidade de

monitorizagao dos impactes da matriz de desenvolvimento no futuro da humanidade e

de todos os seres vivos.

Desde entdo diversas conferéncias e acordos internacionais foram realizados no

sentido de promover politicas em atendimento a estes principios de sustentabilidade,

onde medidas nas dreas de mobilidade urbana e transportes assumem um papel central

no cumprimento de suas recomendacgdes e metas, com destaque para os seguintes:

32 Conferéncia das Partes a United Nations Framework Convention on Climate
Change (UNFCC), em 1997 no Japao, onde foi aprovado o Protocolo de Quioto,
com o estabelecimento de objetivos quantificados de reducdo de emissdes de
gases do efeito de estufa (GEE) para o periodo de 5 anos de 2008 a 2012 para um
conjunto de paises desenvolvidos;

172 Conferéncia das Partes (COP) 8 UNFCC em 2011, realizada em Durban (Africa
do Sul), onde se iniciaram negociacdes para um novo acordo global vinculativo,
com a expectativa de este vir a ser finalizado até 2015, e entrar em vigor a partir
de 2020 (meta definida para a COP 21, realizada em Paris em 2015). Seu objetivo
foi a limitagdo a um aumento médio da temperatura abaixo dos 29C,
relativamente aos niveis pré-industriais, com vistas a prevenir os maiores riscos
da alteracdo climatica.

Conferéncias de Varsdvia (COP19) e Lima (COP20), com a finalidade de
estabelecer um acordo climatico global legalmente vinculativo no sentido de
reduzir as emissdes de GEE, apoiar a capacidade de adaptacdo dos paises mais
vulneraveis e estimular agGes mais abrangentes e imediatas por parte dos paises
membros da UNFCCC;

COP21, realizada em Paris no final de 2015, onde se definiram as linhas de acdo
globais em matéria de combate as altera¢des climaticas, com a aprovacdo do

Acordo de Paris. (BARROSO, 2016)

Em matéria de mobilidade um dos principais objetivos das cidades na direcao de

um modelo sustentavel é a evolucdo dos transportes para um paradigma de baixo

consumo de carbono e menor consumo energético, com critérios de equidade social e
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econdmica. Portanto, a mobilidade sustentavel necessariamente deve garantir que os
sistemas de transporte disponiveis respondam as necessidades econ6micas, sociais e
ambientais e reduzam ao maximo suas repercussoes negativas ao planeta e as dinamicas
nas cidades através de processos e a¢des publicas e do setor privado, assim como da
sociedade civil, na direcdo de um uso racional dos meios de transporte, cenario no qual

a mobilidade suave é fundamental para suportar tal objetivo. (GHIDINI, 2010)

De acordo com o Relatério do Estado do Ambiente de Portugal de 2017 (APA,
2017), o setor de transportes é um dos que apresenta maior consumo de energia no pais,
representando 36,5% do consumo total de energia primaria em 2015 e é uma das
principais fontes de emissdes de GEE, com 24% do total das emissdes nacionais em 2015.
Estes dados reforcam a necessidade de estabelecer um novo paradigma que supere o
modelo atual baseado maioritariamente no transporte individual motorizado. E neste
cendrio que a mobilidade suave assume um papel central na diversificagdo e mudanca
de habitos nas deslocacdes de pessoas e mercadorias em colaboracdo com outros modos

de deslocagdao como os transportes publicos, por exemplo.

Tal necessidade de politicas de multimodalidade na busca por uma mobilidade
mais sustentavel é destacada pela Comissdo Europeia (2013) através de recomendacoes
como promover alteracdes na forma de utilizacdo dos transportes ao criar habitos de
deslocag¢bes mais inteligentes e dar preferéncia a combinagao de todos os modos e redes

de transporte disponiveis em vez de recorrer a um Unico modal.

Para AZEVEDO FILHO (2012) apud SILVA (2015), a unido entre os conceitos de
mobilidade urbana e sustentabilidade vem da ligacdo entre a busca pela eficiéncia da
gestdo urbana e o uso racional dos recursos. Sendo assim, a utilizacdo de vias e espacos
urbanos de forma eficiente e dinamica, com a minimizacdao de seus impactes negativos

se tornou um parametro orientador de sustentabilidade ambiental e gestdo participativa.

O conceito de mobilidade sustentdvel é definido pelo World Business Council for
Sustainable Development (2001) como a capacidade de dar resposta as necessidades da
sociedade em deslocar-se livremente, aceder, comunicar, transacionar e estabelecer

relacOes, sem sacrificar outros valores humanos e ecolégicos hoje e no futuro.
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Para NASCIMENTO e MARQUES PINTO (2013) a mobilidade sustentavel é
resumida como o resultado da interacdo das deslocacées de pessoas, veiculos e
mercadorias entre si e com a cidade, fundamentado em politicas focalizadas sobretudo
nas pessoas, que proporcionem o acesso amplo e democrdtico ao espago urbano, que
eliminem ou reduzam a segregacdo espacial, e contribuam para a inclusdo social,

contribuindo para a sustentabilidade ambiental.

2.2 Mobilidade Suave

Segundo documentos da Comissdo Europeia (2014), o transporte rodoviario é o
principal consumidor da energia utilizada por todas as formas de transporte. Como um
guarto das emissdes produzidas pelos transportes na Unido Europeia tém origem em
zonas urbanas, as cidades possuem um papel central naimplementa¢ao de medidas para

minimizar e atenuar os efeitos das alteracGes climaticas.

No que diz respeito a distribuicdo modal do transporte de passageiros, dados
reportados pelo Eurostat divulgados no Relatério do Estado do Ambiente de Portugal
(2017) indicam que em Portugal ha uma hegemonia do transporte individual, cuja
utilizagdo tem sido crescente, passando de 81,7% em 2000 para 89,4% em 2015. Em
relacdo a dados gerais da Unido Europeia (UE-28), a preferéncia pelo transporte
individual também é expressiva, sendo ligeiramente menor (83,1% em 2015) do que em

Portugal.

De acordo com dados dos ultimos censos divulgados pelo INE (2011), 61,6% dos
movimentos pendulares casa-trabalho ou casa-escola eram realizados em transporte
individual (considerando os condutores e também os passageiros), indicando um
aumento de 15,9 % face a 2001. As deslocacdes a pé e de autocarro foram as mais
prejudicadas nos dez anos anteriores, reduzindo respetivamente 8,7% e 4,1%,

representando apenas 16,4% e 11,8% do total em 2011.

Em funcdo dos impactes ambientais causados pelo uso acentuado do transporte
individual motorizado nas dreas urbanas em contradicdo com as premissas de uma

mobilidade mais sustentdvel, é premente a necessidade de repensar o modo como as
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deslocac¢Ges sdo realizadas a fim de melhorar as condi¢cbes ndo somente ambientais
como sociais e econémicas dos cidaddos. A partir desta premissa é que a mobilidade
suave se apresenta como um meio de deslocacdo a ser estimulado como alternativa e/ou

complementaridade nas deslocagdes de curtas e médias distancias.

A mobilidade suave é definida pela Resolugdo da Assembleia da Republica (RAR)
n2 3/2009 de 5 de fevereiro, como “os meios de deslocagdo e transporte de velocidade
reduzida, ocupando pouco espago e com pouco impacte na via publica e sem emissdes de
gases para a atmosfera como a simples pedonalidade ou a deslocagdo com recurso a
bicicletas, patins, skates, trotinetas ou quaisquer outros similares, encarados como uma

mais-valia econémica, social, ambiental e alternativa real ao automovel”.

2.3 Mobilidade Pedonal

As deslocacdes pedonais, aqui compreendidas inclusive por aquelas realizadas
por pessoas com mobilidade condicionada provisoria ou permanentemente, ou seja,
sem recorrer a um veiculo motorizado e realizada por vias cuja prioridade ou
exclusividade é do pedo, estdo presentes invariavelmente em todas nossas deslocagdes,
ainda que somente para acesso a outros meios de transporte em paragens de
autocarros, estacoes de metro, abrigos de bicicletas ou parques de estacionamento, por
exemplo. Com maior ou menor facilidade para andar, todos somos pedes em algum
momento de nossas deslocacdes e o caminhar traz beneficios a saude do individuo, da

comunidade e da cidade. (CML, 2013, BRASIL, 2015)

Ao caminhar o individuo tem total liberdade e imprevisibilidade de movimento,
pois pode optar por modificar a qualquer momento sua velocidade, sua dire¢do. Os
Unicos principios instintivos que nunca sdao negligenciados sdo menor desgaste fisico,
menor tempo e menor caminho possivel em suas desloca¢des. Portanto, a deslocagao
pedonal possui uma liberdade que representa uma adaptabilidade instantdnea de

movimento por parte do individuo que a executa (MALATESTA, 2010).

Para GEHL (2014), ver e ouvir sdo as principais categorias de contato social.

Segundo INNERARITY (2010), em grego “publico” significa, em primeiro lugar, exposto
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aos olhares da comunidade, ao seu juizo e a sua aprovacdo. Para ele, o espaco publico é
o espaco civico do bem comum, em contradicdo ao espaco privado dos interesses
particulares e é na cidade que se torna visivel o pacto implicito que fundamenta a

cidadania.

A mobilidade fisica das pessoas é um fator que torna possiveis estes contatos e
trocas, esporadicas ou regulares, mesmo sem proximidade, além de expandir as bases
sobre as quais tanto as diferencas como as afinidades podem se apoiar, sobretudo no
perfil de sociedade que se observa atualmente onde os perfis de vida e de consumo sdo
cada vez mais variados e individualizados. Sociedade esta onde a diferenciagao social é
gradativamente mais complexa, principalmente pela diversificacao das histdrias de vida
de cada individuo, influenciadas por variadas formas de estrutura familiar, ciclos de vida
ndo-lineares (regresso de jovens adultos a casa dos pais, por exemplo), oportunidades
de mobilidade social, diversas categorias de especializagdes profissionais e tantos outros
fatores complexos que promovem uma heterogeneidade crescente de perfis mesmo
dentro de uma mesma sociedade. Portanto, as origens sociais ou o0 meio onde se vive
sdo cada vez menos determinantes para homogeneizar as diferencas que em outras
épocas (ASCHER, 2010). Neste contexto, trazer as pessoas a conviverem entre si no
espaco mais democratico e comum a todos, ou seja, as ruas, € uma forma importante
de equilibrar tantas diferencas, promover a cidadania para a populagdo e trazer vida a

cidade.

JANE JACOBS (2001: 29), em seu livro Morte e Vida de Grandes Cidades, levanta
o seguinte questionamento: “As ruas e suas calgadas, principais locais publicos de uma
cidade, sGo seus orgdos mais vitais. Ao pensar numa cidade, o que lhe vem & cabega?
Suas ruas. Se as ruas de uma cidade parecerem interessantes, a cidade parecerd

interessante; se elas parecerem mondatonas, a cidade parecerd mondtona”.

Portanto, a oportunidade de usufruir o espaco publico através do caminhar tem
a capacidade de potencializar estes contatos sociais e o exercicio da cidadania de forma
equitativa a toda a sociedade, permitindo que tais afinidades e diferencas sejam
aproximadas, além de se enriquecer a diversidade das relagdes sociais que é inerente a

vitalidade das cidades, como defende JACOBS (2001).
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A promocao do habito de caminhar pela cidade, ao estimular esta convivéncia e
integracdo entre pessoas completamente desconhecidas a compartilharem o mesmo
espaco publico, pode trazer beneficios intangiveis a urbanidade, aqui compreendida
como a capacidade de o individuo relacionar-se com estranhos sem sentir necessidade

de lhes censurar essa estranheza nem de a suprimir (INNERARITY, 2003).

Do mesmo modo, INNERARITY defende que para haver urbanidade, é necessario
gue haja esta integracdo social, ou a tolerdncia estard sempre muito proxima de se
tornar preconceito e segregacdo. Dai a interpretacao dos beneficios de se estimular cada

vez mais esta convivéncia nas ruas e calcadas das cidades.

No ambito da gestdo da mobilidade, a deslocacdo pedonal geralmente é
desvalorizada nos cendrios dos planeadores urbanos tradicionais, visto que ndo ha
interesse em considerar a mobilidade a curtas distancias, e assim, tais deslocac¢des sao
negligenciadas em suas analises, como afirma o gedgrafo alemao Heiner Monhein, da
Universidade de Trier (RAMOS e ALVES, 2010: 35). Portanto, é crucial que a mobilidade
pedonal passe a estar necessariamente no centro dos planeamentos urbano e do
sistema de transportes, ndo sé no papel de corrigir a sua histérica desvalorizacdo na
gestdo da mobilidade urbana, como também de contribuir para a inclusdao social da
parcela da populacdo que se desloca por meios suaves, sobretudo das pessoas com
mobilidade condicionada, no sentido de promover acessibilidade universal ao espaco
publico e a vida urbana. Adicionalmente, é imperativo ter em mente os seus beneficios

a saude publica e ao ecossistema.

Segundo ALMEIDA e LINKE (2017), embora o modelo fracassado de mobilidade
urbana baseado no transporte motorizado individual ainda hoje seja replicado, desde o
inicio do século XXI cidades de diversas areas do mundo tém iniciado uma revolucdo ao
repensar seus modelos de mobilidade através de medidas drasticas como a reducdo dos
espacos destinados a veiculos motorizados e recuperando espacos para os pedes, numa

visdo de planeamento e gestdo da mobilidade voltada as pessoas.

Nomeadamente no campo da mobilidade pedonal na Unido Europeia, conforme

destaca o IMT (2011a), a importancia da promoc¢do das deslocacdes a pé tem sido
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assinalada pela Comissdo Europeia em varios documentos relacionados a mobilidade

urbana como:

e Livro Branco - A Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: a Hora
das Opgdes (2001) - onde se definiu a politica de transportes da Unido Europeia até o
ano de 2010 e teve como prioridade o reequilibrio entre os modos de transporte, com
destaque a promocao da mobilidade sustentavel, a protecgdao dos pedes e ciclistas e a

criacdo de normas de seguranca.

e Livro Verde - Por uma Nova Cultura de Mobilidade Urbana (2007) - traz
recomendacdes a favor de uma modalidade compartilhada entre o transporte coletivo e
o transporte particular (incluidas as mobilidades pedonal e ciclavel), da qualidade de vida
e da defesa do ambiente. E favoravel & promocio da mobilidade suave ao recomendar a
promocdo da atratividade e seguranca das deslocacdes a pé e de bicicletas através da
oferta de infraestruturas seguras e o envolvimento de diversos agentes locas e regionais
no desenvolvimento e realizacdo de politicas de mobilidade urbana que incentivem a

mobilidade pedonal e ciclavel.

* Plano de Acc¢do para a Mobilidade Urbana (2009) — reforca as politicas
europeias no ambito da mobilidade urbana sustentdvel e propde a promocgao de politicas
integradas de transportes. Recomenda a adocdo de solugbes de transporte publico
econdmicas e atraentes, como a partilha de bicicletas, e destaca o papel a ser
desempenhado pelas entidades patronais no incentivo de opcbes de transporte mais

sustentdveis para a deslocacdo dos seus empregados.

e Um Futuro Sustentdvel para os Transportes (2009) - defende que um ambiente
urbano mais seguro pode favorecer, entre outros, as deslocacGes pedonais e por
bicicleta, que além de atenuar congestionamentos e as emissdes de poluentes também

promoveriam resultados positivos na saude e bem-estar da populagdo.

Também a ONU-Habitat se comprometeu a apoiar a causa da mobilidade
pedonal em sua Nova Agenda Urbana adotada em 2016, como forma de melhorar a

qualidade de vida da populagao urbana:
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“Apoiaremos a oferta de redes bem projetadas de ruas e espacos
publicos seguros, inclusivos a todos os habitantes, acessiveis,
verdes e de qualidade, livres de crime e de violéncia, incluindo o
assédio sexual e a violéncia de género, considerando a escala
humana e medidas que permitam o melhor uso comercial
possivel dos rés-do-chdo, incentivando o comércio e mercados
locais, tanto formais como informais, bem como iniciativas
comunitarias ndo lucrativas, trazendo as pessoas para os espagos
publicos, promovendo a mobilidade pedonal e a ciclomobilidade

para a melhoria da saude e do bem-estar (ONU, 2016: 27)

(..)

Incentivaremos os governos nacionais, subnacionais e locais a
desenvolver e a expandir os instrumentos de financiamento,
permitindo-lhes melhorar as suas infraestruturas e sistemas de
transporte e mobilidade, tais como sistemas de transporte
rapido de massas, sistemas integrados de transporte, sistemas
aéreos e ferroviarios, além de infraestruturas seguras,
suficientes e adequadas de mobilidade ciclavel e de mobilidade
pedonal, e inovagdes tecnoldgicas em transporte e sistemas de
transito para reducdo do congestionamento e da poluicdo,
melhorando a eficiéncia, a conectividade, a acessibilidade, a

saude e a qualidade de vida. (ONU, 2016: 32)”

O que se observa através destes movimentos de estimulo a uma mobilidade

sustentdvel e, particularmente no caso da categoria pedonal, é a concentracdao de

esforcos para estabelecer um novo paradigma de mobilidade urbana que priorize a

qualidade de vida da populacao, especialmente dos pedes.

No documento intitulado A Resident’s Guide for Creating Safe and Walkable

Communities (SANDT, 2008), os autores apontam dez razdes pelas quais é importante
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apoiar medidas de pedonalizacdo, adaptar as ruas aos pedes e estimular a mobilidade

pedonal entre a populagao:

1 — Todos somos pedes em algum momento de nossas deslocacdes, ainda que
seja somente do parque de estacionamento até a entrada do edificio a que se

destina;

2- Quando as ruas se tornam mais seguras para pedes, 0Ss usuarios mais

vulneraveis, ela se torna mais segura para todos, inclusive ciclistas e condutores;

3- Muitas pessoas ndo podem ou ndo desejam conduzir automoveis, seja por

opc¢ao ou por limitacdes motoras, visuais ou mentais;

4- Caminhar é mais barato e reduz custos com despesas médicas e seguros de

saude;

5- E bom para os negdcios, pois prover acesso de pedes ao comércio e aos pontos
de interesse da cidade favorece as vendas e pode promover o turismo e o

desenvolvimento econémico urbano.
6- Todos os outros meios de transporte dependem em algum grau de caminhar;

7- Caminhar é bom para o ambiente, pois ndo emite poluicdo atmosférica,

sonora ou nas éguas;

8- Caminhar pode reduzir a demanda pela infraestrutura de transportes

motorizados, com reducgdo de congestionamentos e construcao de novas vias;

9- Caminhar pode melhorar a saude das pessoas, nomeadamente na perda de
sobrepeso, redugdo da pressao arterial e colesterol, reforga o sistema imunitario,

melhora o humor e saude mental, dentre outros problemas de saude.

10- Caminhar melhora a qualidade de vida pessoal e da comunidade, como mais
independéncia e liberdade de escolha nas desloca¢des, aumenta ainteracdo com

outras pessoas e enriquece a vida comunitaria da vizinhanca.
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Portanto, o caminhar traz inumeros beneficios e desafios, tanto a mobilidade
urbana quanto a qualidade de vida da cidade e de seus habitantes, conforme abordados

nos tépicos a seguir.

2.3.1 O Caminhar e a Seguranga Vidria

Segundo MALATESTA (2010), andar a pé significa o enfrentamento e a absor¢ao
direta de todas as condi¢bes naturais do meio ambiente, sejam elas favoraveis e
adversas. Caminhar é o modo de transporte mais humano, portanto é o mais

desprotegido.

O ato de caminhar é essencial ao cotidiano das pessoas, ainda assim, com o
avanco da urbaniza¢dao, exercer esse direito foi gradativamente se tornando mais
inseguro e dificil, e os espacos para pedes foram cada vez mais reduzidos e se

deterioraram e, neste cendrio, o maior inimigo do pedo sao os veiculos motorizados.

Para TSAY (2017) a resposta a esta situacdo tem sido mista, visto que em vez de
se promover a caminhada e a seguranc¢a da infraestrutura para os pedes, politicas
publicas e organizac¢Oes internacionais, em certas circunstancias, priorizam a mudanca
de comportamento dos condutores de veiculos, através de campanhas de uso de cinto

seguranga ou uso de capacetes, por exemplo.

Este comportamento direcionado a condugdo de automaveis é justificado pela
autora pelas medidas de sucesso econdmico praticadas sobretudo em regides de rapido
crescimento, onde os investimentos em infraestrutura rodoviaria subsidiam a industria
automotiva e onde a populagcao tem a propriedade de veiculos particulares como sinal
de status econdmico, sendo o ato de caminhar negligenciado por expressar

equivocadamente baixo poder aquisitivo.

Pesquisas internacionais indicam uma relacdo entre a taxa de gravidade dos
acidentes e a velocidade de circulacdo dos veiculos. A figura a seguir representa
graficamente a probabilidade de um acidente ser fatal para o pedo de acordo com a

velocidade do veiculo no momento da colisdo.
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Figura 1 - Probabilidade de fatalidade em colisées de veiculos com pedes
(Fonte: Global Road Safety Partnership, 2012, apud, BRASIL, 2015)

Grandes cidades em todo o mundo, sobretudo aquelas que sofreram grandes
interven¢des urbanisticas durante o século 20, deram demasiada prioridade a
implementag¢ao de largas vias de trafego motorizado e de alta velocidade como
sindnimo de vanguarda e modernidade, em detrimento do espacgo destinado a prépria
populacdo em seus espacos publicos, causando fraturas no tecido urbano que
transformam o pedo em um ser estranho, completamente vulnerdvel e, por vezes,
impercetivel no ambiente urbano, como por exemplo, a Avenida 9 de Julho em Buenos

Aires, Argentina, construida originalmente com 20 faixas de trafego motorizado.

No exemplo supracitado, é importante reforgar que a excessiva quantidade de
vias destinadas ao trafego de automoéveis era de tal ordem que permitiu nos ultimos
anos, nomeadamente entre 2009 e 2013, a conversdao das faixas centrais em faixas
exclusivas BRT (Bus Rapid Transit) com estacOes de paragem de autocarros (sistema
Metrobus), oferecendo a populagdo um sistema de transportes mais diversificado,
porém ainda permanece a desproporcionalidade de espaco destinado a pedes em

relacdo ao espaco destinado aos veiculos motorizados na avenida.
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Figra 2- ntes e Depis - Avenida 9 de Julho - Buenos Aires, Argentina
(Fonte: Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires)

Figura 3 - Avenida 9 de Julho - Buenos Aires, Argentina - Vista Perspetiva do Pedo (2013)

Todo esse cenario favoravel ao automaével é potencializado pela complexidade
das deslocacbes através do espaco urbano causadas pela ocupacdo desordenada do
solo, como os estacionamentos informais sobre as calcadas, que dificulta as deslocacdes

pela cidade.

Para contornar hdbitos como o estacionamento de veiculos sobre os passeios e
assim garantir a seguranga e mobilidade dos pedes, além do acesso de veiculos as
calcadas em caso de acidentes, mesmo zonas residenciais urbanizadas mais
recentemente como o Parque das Nacdes, em Lisboa, tém utilizado elementos de
bloqueio de acesso de automdveis as calcadas, como pode ser visualizado na imagem a

seguir.
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Figura 4 - Barras contra acesso de carros ao passeio - Lisboa, Portugal (2018)

Entretanto, hd que se considerar a poluicdo visual representada por estes
objetos na paisagem urbana, o risco de acidentes a pedes ao se chocarem com estas
estruturas, especialmente deficientes visuais, e a sensacdo de que, caso ndo estivessem
ali presentes, as calgadas seriam invadidas pelos carros, quando a solugao mais coerente
deveria ser a conscientizacdo dos condutores para respeitar os limites de velocidade em

areas residenciais e a ndo ocupar as calcadas como estacionamento de automaveis.
2.3.2 O Caminhar e a Seguranga Publica

Para JACOBS (2001), a principal qualidade de um ambiente urbano préspero é
que as pessoas se sintam seguras e protegidas na rua em meio a tantos desconhecidos,

portanto ndo devem se sentir ameacgadas por eles de antemao.

MALATESTA (2010) pontua que a nossa apropriacao e interpretacao do espaco
por onde caminhamos é uma consequéncia do conjunto dos varios estimulos que
recebemos durante o respetivo percurso como os visuais (iluminacdao, montras, placas,
e estimulos sonoros como vozes e buzinas, por exemplo), cinéticos (velocidade dos
veiculos e pedes) e os psicoldgicos, manifestados a partir do humor, medo ou pressa do

individuo no momento de sua deslocacao.

O modo como as pessoas interpretam o espacgo varia também de acordo com o
perfil socioecondmico individual e a realidade de cada ambiente, como o nivel de
escolaridade, faixa etaria, renda, etc. Ha ainda que se considerar a influéncia exercida
pelos media na sensacdo de medo da populacdo sobre um territério, visto que, por

vezes, casos de desgraca e/ou violéncia sdo expostos exaustivamente e de forma

25



apelativa, refletindo em uma percecdo de inseguranca generalizada ao ambiente

publico (IBCCRIM, 2011).

Todos estes estimulos externos e inerentes a consciéncia de cada individuo que
definem sua percegdo de vulnerabilidade fisica e psicoldgica ao territério envolvente, e
que nao reflete necessariamente a realidade em relagao a seguranga do espaco fisico

por onde se circula, tem sido tratado sob o conceito de sensa¢ao de seguranga.

Nomeadamente em situa¢des onde o pedo encontra-se em processo de escolha
do melhor caminho em um territério desconhecido para si, um fator relevante de
ponderacdo nesta decisdo, e fortemente relacionado com a sensacao de seguranca do
local, é certamente o comportamento dos outros individuos a circularem pelo mesmo
sitio, ou seja, onde ha mais fluxo de pedes e onde seja possivel uma visualizacdo mais
ampla do espago, numa tentativa de, segundo MALATESTA (2010), “estabelecer uma

espécie de dominio sobre ele”.

A autora pondera ainda que, muitas vezes esta tentativa resulta na invasao do
espaco destinado a automdveis, com a assung¢do de um risco de atropelamento, na
expectativa de diminuir uma sensacdo de vulnerabilidade a assaltos ou agressdes, ainda
gue o individuo ndo tenha capacidade de ponderar qual das situacdes seja a mais
prejudicial, ou seja, hda uma escolha pessoal pela maior sensacdo de seguranca

psicolégica em detrimento de sua segurancga viaria.

Para JACOBS (2001), as calcadas servem a muitos fins além de abrigar pedes e
esses usos estdo relacionados a circulacdo, mas nao sao sindnimos dela, e cada um é,
em si, tdo fundamental quanto a circulagdo para o funcionamento adequado das

cidades. A autora enfatiza que:

“(...) quando as pessoas dizem que uma cidade, ou parte dela, é
perigosa ou selvagem, o que querem dizer basicamente é que
ndo se sentem seguras nas cal¢cadas. Contudo, as calcadas e
aqueles que as usam ndo sao beneficidrios passivos da seguranca
ou vitimas indefesas do perigo. As calcadas, os usos que as
limitam e seus usuarios sdo protagonistas ativos do drama

urbano da civilizacdo versus a barbdarie. Manter a seguranca
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urbana é uma fung¢do fundamental das ruas das cidades e suas

calgadas.” (JACOBS, 2011: 29)

Diminuir a sensacdo de inseguranca dos pedes e estimular a utilizacdo dos
espacos publicos de circulagdo pela populagdo através da criacdo de habitos de
caminhar pela cidade, seja sob a ética de deslocacdo exclusivamente origem-destino,
seja o caminhar como movimento de passeio, é um instrumento poderoso de
humanizacdo da cidade, em oposi¢cdo a ocupacdao dominante e impessoal dos espacos
publicos por veiculos motorizados, na reducdo desta sensa¢do de inseguranga das
cidades em periodos diurnos e noturnos, causada sobretudo pelo baixo fluxo de pedes

nas ruas, calcadas e demais espacos publicos de circulagao.

NN

Figura 5 - Sensagdo de Seguranga em Periodos Noturnos - Lagos, Portugal (2018)

2.3.3 O Caminhar e o Ambiente

A prioridade de deslocagdo por veiculos motorizados é particularmente
prejudicial a eficiéncia energética e ao ambiente, sobretudo quando movidos por
combustiveis fésseis. Sendo assim, a mobilidade pedonal, ainda que num papel de
complementaridade a mobilidade motorizada, se torna relevante para diminuir o
consumo energético de combustiveis fésseis e reduzir a poluicdo atmosférica e sonora
causada por automoveis, com impactes na saude publica e no ambiente, apesar das
crescentes melhorias nos sistemas de escapamento dos automdveis, como o0s

conversores cataliticos, por exemplo.

Porém, é necessario abrir um paréntese para citar que, conforme afirmado por

TSAY (2017), iniciativas filantropicas que tem como objetivo a promocdo do transporte
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sustentavel, direciona verbas maiores no sentido de reduzir o consumo de petréleo por
meio da disseminag¢dao de veiculos eléctricos, em vez de priorizar a mudanga do

comportamento humano na direcdo da mobilidade suave.

Portanto, é necessdrio concentrar esforcos em termos de desmistificar a
mobilidade ndo motorizada para se enfrentar movimentos de apoio a migracao para a
mobilidade elétrica, quando o transporte cicldvel ou a deslocagdo pedonal sejam
alternativas mais vidveis, visto que a eletrificacdo veicular ndo resolve todos os
problemas decorrentes da utilizagdo veiculos nas cidades. Em certos aspetos até os
agravam, como é o caso dos congestionamentos, do excessivo espaco publico destinado
a estacionamentos e circulagdo de automdveis e os conflitos existentes entre pedo-
automével nomeadamente de seguranca vidria, para citar alguns dos inconvenientes
gue permanecem presentes ao estimular a utilizacdo de automédveis com combustiveis

menos poluentes, mesmo elétricos.

No caso especifico de veiculos elétricos, especialmente aqueles de menores
dimensdes (para transporte de uma ou duas pessoas, por exemplo), um ponto que deve
ser levado em consideracdo é que, se por um lado algumas de suas vantagens sejam
suas pequenas dimensdes e a diminuicao consideravel da poluicdo sonora devido a baixa
emissdo de ruido dos motores elétricos, por outro lado sua utilizacdo pode representar
um novo risco a seguranca de pedes ou ciclistas com deficiéncias sensoriais ou
simplesmente desatentos a aproximacao de veiculos elétricos, particularmente em vias

de trafego partilhado.

Figura 6 - Veiculos Motorizados em vias de modos suaves - Amsterddo, Holanda (2018)
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Posto isto, o meio mais eficiente de reduzir aos impactes destas viagens no
ambiente é a reducao das desloca¢des com veiculos motorizados, e o caminhar é o meio
de deslocagdo mais amigo do ambiente, pois ndo gera qualquer poluente. Importante
citar que viagens de automdveis em percursos inferiores a 2 km, contribuem
desproporcionalmente para a poluicdo do ar, tendo em consideracdo que os sistemas
eletromecanicos dos veiculos possuem baixa eficiéncia quando nao estdo
adequadamente aquecidos para operacdo. Adicionalmente, as cidades que possuem um
ambiente convidativo para circulagdao pedonal e possuem uma boa rede de transportes
publicos torna menos necessario o uso de automdveis particulares nas deslocacdes da

populacdo especialmente em curtas e médias distancias (LONDON, 2014).
2.3.4 O Caminhar e a Saude

Estudos comprovam que a escolha do meio de transporte tem um papel
importante nas condi¢des de saude da populacdo, sobretudo na prevencao de doencas
associadas ao sedentarismo e na reducdo da poluicdo sonora e atmosférica. Dentre as
alternativas de mobilidade existentes, os transportes ativos, dentre eles a caminhada e
o uso de transporte ndo motorizado, sdo os mais saudaveis. Os beneficios do transporte
ativo através do aumento da atividade fisica e interacao social proporcionados por estas
formas de deslocacdo reduzem significativamente o risco de desenvolvimento de

diabetes tipo 2, hipertensdo arterial e obesidade. (VERAS et al., 2017)

Os autores supracitados afirmam ainda que o transporte ativo possui vantagens
mesmo sobre outras formas de atividade fisica no papel de diminuir o sedentarismo, na
medida que é um exercicio capaz de abranger mesmo aqueles que ndo possuem tempo,
condi¢cbes financeiras ou motivagao suficientes para empreender uma rotina de

exercicios fisicos como a pratica de um desporto ou uma atividade de maior intensidade.

Para CHILD e FALCONER (2015) reforcam este entendimento ao defenderem que
a maioria da populacdo se desloca pelo caminhar e tal modo de deslocagdo representa
um dos meios mais faceis e baratos para a pratica de uma atividade fisica regular com

beneficios tanto a saude fisica, a mental quanto a social.

Quando os ambientes urbanos sdo propicios para atividades de caminhada e a

vitalidade das ruas, hd uma oportunidade adicional para encontros casuais e socializacao
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gue potencializam a vida em comunidade, o respeito mutuo, a sensacao de bem-estar
coletivo e, com isso, sdo benéficos para a qualidade de vida da sociedade e a saude de
toda a populacdo. Portanto, investir em medidas de estimulo a mobilidade pedonal
representa um realinhamento do planeamento urbano e uma politica de salde publica
(Coburn, 2004; Frank et al. 2003; Greenberg et al. 2005 apud CHILD e FALCONER, 2015)
tendo em consideragdo a possivel reducdo de gastos publicos com orcamentos
destinados a problemas de salde que sdo minimizados através da adocao de habitos

mais sauddveis pela populagao.

Segundo o documento The Walking Plan for London (LONDON, 2004),
profissionais de saude recomendam que adultos pratiquem atividades fisicas
moderadas por 30 minutos por dia, no minimo trés dias por semana, sendo igualmente
benéfico se distribuido por sessées de 10 minutos. Portanto este é um objetivo que a
maioria das pessoas poderia alcancar através de caminhadas em viagens curtas e
combinando caminhadas com transporte publico para viagens mais longas. Uma
caminhada rdpida por 20 minutos auxilia na reducdo do risco de doencas

cardiovasculares, no controle de peso e fortalece os ossos.

Criancgas e jovens podem incorporar a caminhada em suas deslocagdes diarias a
escola e atividades de lazer, por exemplo, com beneficios no controle de peso corporal,
aumento da socializagdo, desenvolvimento da independéncia pessoal e criagdao de

habitos sauddveis para toda a vida.

Daniel Sauter (NUNES & ALVES, 2010: 43), pesquisador da Urban Mobility
Research, comparou como criang¢as que caminham no trajeto de casa a escola percebem
o mundo de maneira diferente daquelas que sdo conduzidas dentro de um automavel.
Na pesquisa, as criangas que caminham até a escola desenharam caminhos mais
coloridos e com mais detalhes de pessoas, animais e natureza, enquanto as criancgas que
eram levadas de automovel fizeram desenhos com caréncias de detalhes. O pesquisador
afirma que as criangas que ndo vao a pé para escola sdo privadas de experiéncias que
resultam em problemas de saude, ganho de peso, deficiéncias em habilidades
psicomotoras e de aprendizado. Portanto, de acordo com o estudo, o habito de
caminhar é essencial para o desenvolvimento sauddvel fisico e mental de criancas e

jovens.
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Adultos também podem adotar o caminhar como parte de suas deslocacdes de
rotina a trabalho e lazer como medidas de redug¢ao do sedentarismo, diminui¢ao do
colesterol, prevencdo a osteoporose e diminuicdo da pressdo arterial. Em pessoas
idosas, a caminhada é a atividade fisica mais importante no combate aos efeitos da
velhice na mobilidade do corpo, contribui especialmente para preservar uma vida didria
mais ativa e independente, além de evitar o isolamento social, que geralmente se
acentua nesta fase da vida, sobretudo quando causados por diminuicdo das capacidades

de locomogao.
2.3.5 O Caminhar e a Acessibilidade Universal

A maneira como as cidades se desenvolvem tem consequéncias diretas na
sensibilidade social. Um meio fisico que exclui um certo grupo conduz a sua populacdo
geral a exclui-lo da sua perspetiva e vida didria. A consequéncia desta exclusado é a auto
marginalizacdo deste grupo nas dindmicas da cidade, criando “guetos” e espacos
especificamente determinados, ainda que implicitamente, para sua deslocagdo e
permanéncia. E fundamental que todo o meio edificado e infraestrutura urbana incluam
requisitos indispensdveis a obtenc¢do da igualdade de oportunidades a toda a populacao,

isto é, ser acessivel a todos.

“A acessibilidade é, em primeiro lugar, um atributo dos lugares.
No caso do ambiente urbano, é uma propriedade relacionada as
facilidades que possibilitam autonomia, relativa rapidez e,
principalmente, seguranga nos deslocamentos desejados. Esse
conceito pode ser complementado pela noc¢do de acessibilidade
universal, em ressalva a associagao restrita que geralmente se faz
do termo aos elementos da infraestrutura para a locomocgdo
apenas de pessoas com deficiéncia. Nesta perspectiva,
caminhabilidade e acessibilidade, como dimensbes da vida

urbana, sdo indissociaveis.” (RODRIGUES, 2017b: 118)

Para o ITDP (2017), os termos “caminhar” e “caminhabilidade”, este ultimo
abordado em pormenor no capitulo seguinte, devem sempre ser interpretados no

sentido de incluir todos usudrios, especialmente aqueles que precisam de auxilio para
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se locomover, como criangas, gestantes, pessoas com criangas de colo, idosos e pessoas
com deficiéncias motoras permanentes, assim com pessoas provisoriamente com
cadeiras de rodas ou canadianas, carrinhos de bebé e carrinhos de compras, por
exemplo. As cal¢adas e travessias devem ser convenientes para todos e estarem de
acordo com as normas locais, internacionais ou aplicaveis a cada territorio. Portanto, o
caminhar estd invariavelmente associado a inclusdo de todas as pessoas ao direito de se

locomover pelas ruas.

Segundo BLIEMER et al. (2016), a distancia aceitdvel de uma caminhada é
fortemente dependente das limitagOes fisicas e idade média da populagao local e
pesquisas de mobilidade indicam que uma viagem de 5 a 10 minutos, até cerca de 500m,
seria a distancia aceitdvel para permitir a acessibilidade de qualquer pessoa. Portanto,
tais referéncias devem ser levadas em conta no planeamento de acesso pedonais,
especialmente quando se trata de ligagdes a estagdes intermodais, ou seja, conexdes
entre pontos de destino importantes e transporte publico. Desta maneira, pessoas com
deficiéncias e outras limitagdes tém mais garantias de usufruir de uma acessibilidade

universal nas desloca¢des mais importantes do dia-a-dia.

Para ASCHER (2010), a acessibilidade fisica e a possibilidade do encontro sdo as
principais riquezas das areas urbanas. Portanto, estimular a acessibilidade da cidade a
todas as pessoas, nomeadamente em suas ruas e calgadas independentemente de suas
limitagdes motoras ou perfis sociais, estimula uma convivéncia mais diversificada nos
espacos publicos da cidade, sensibiliza a populacdo a respeitar as necessidades das
pessoas e permite a todos participarem com dignidade da vida urbana em igualdade de
condicGes ao exercer um direito bdsico como é o direito de se locomover com
autonomia, sem a obrigatoriedade de se recorrer a ajuda de terceiros e existir na

sociedade como pessoa (SAGRAMOLA, 2003).
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Figura 7 - Acessibilidade universal das ruas - Estocolmo, Suécia (2018)

Nomeadamente no que concerne a inclusao das pessoas com limitagdes fisicas e
sensoriais, € importante que as ruas passem a oferecer ambientes que considerem
experiéncias multissensoriais de interacdo com o espaco além do campo visual, se
expandindo também para campo sonoro, tactil e olfativo, este ultimo ainda incipiente
nos meios urbanos. Através de atencdo para fatores desta magnitude, as cidades se
abrem a presenca de uma grande parcela da sociedade que merece e precisa utilizar
ruas e calcadas para viver em comunidade com a devida dignidade a que tem direito,

em condic¢des de proporcionalidade e equidade, mesmo na diversidade.
2.3.6 O Caminhar e a Economia Local

Andar a pé é a forma mais frequente e natural de transporte do ser humano,
além de ser uma forma primaria e inconsciente de exercicio fisico. A atividade pedonal
da populac¢do nas cidades é um forte indicador de vitalidade econémica e inclusdo social
urbana e desempenha um papel importante nas dindmicas e no ambiente da cidade

(CHILD e FALCONER, 2015).

Para ASCHER (2010), o desenvolvimento econémico das cidades esta cada vez
mais dependente de sua acessibilidade e na sua conexao com as grandes redes de
transportes terrestres e aéreos, dentre outros aspetos. Por estas razdes, o caminhar
deve ser tratado como um aspeto fundamental do planeamento e gestdo das cidades e

em suas agendas de mobilidade e transporte sustentaveis.

De acordo com o IMT (2011a), a velocidade média de um pedo ao caminhar em

uma area horizontal e livre de obstaculos é de aproximadamente 1,5 m/s, sendo que
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para pessoas com mobilidade condicionada esta velocidade reduz para 1,2 m/s. O
mesmo documento destaca ainda que a distancia que o pedo esta disposto a percorrer
depende de diversos os elementos adicionais, em particular, do motivo da deslocacao.
Portanto, a velocidade e a distancia realizadas ao caminhar permitem que haja mais
interagao entre o individuo e o ambiente envolvente do que se 0 mesmo individuo

estiver dentro de um veiculo motorizado ou mesmo sobre uma bicicleta.

Andar a pé é um dos mais desvalorizados e sub-representados meios de
deslocagao contemplados nas politicas de mobilidade nas dreas urbanas. Para FAJARDO
(2017: 107), a presencga de pedes “alimenta de vitalidade o ambiente urbano em todas
suas expressoes, da economia a politica”. Sob uma perspetiva econdmica ha evidéncias
existentes e emergentes demonstrando que a melhoria da capacidade de locomocao

traz beneficios econémicos imediatos e estratégicos para os ambientes comerciais.

Estes beneficios incluem o aumento do fluxo de pessoas e dura¢do da estada em
espacos comerciais, gastos maiores pelos consumidores e maior valor da propriedade,
para citar algumas mais valias. Uma andlise elaborada pela SGS Economics para o Plano
de Caminhabilidade da Cidade de Melbourne, na Austrdlia, indicou que um aumento de
10% na conectividade pedonal dentro da zona do Hoddle Grid (CBD delimitado pelas
Flinders Street, Spring Street, Rua La Trobe e Spencer Street) em Melbourbe poderia
incrementar em 6,6% a economia local, num valor de cerca de AS 2.100 milhdes. (CHILD,

FALCONER, 2015)

Os mesmos autores citam Lawlow (2012) e AECOM (2011) para afirmar que
investimentos na infraestrutura dos espagos publicos e em suas amenidades poderiam
aumentar as atividades comerciais em até 40% e as vendas no varejo em cerca de 30%.
Em relagao aos imdveis, ha uma influéncia positiva nos valores das propriedades com

valoriza¢Ges entre 10 a 30%.

A adoc¢do do caminhar nas deslocagdes habituais em substituicdo as viagens em
automoveis significa menos dinheiro gasto em combustivel e na manutencdo dos
veiculos. J& para administracdo publica, a diminuicdo no trafego motorizado nas ruas
representa menos custos com construgao e manutengao de infraestrutura rodoviaria

(MALAHIDE, 2012).
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Para o urbanista Jeff Speck, a densidade habitacional ideal para se estimular a
vitalidade do comércio de proximidade e favorecer comunidades caminhaveis é de 10

unidades/acre (ou 24 habitagdes/Ha) (WSJ, 2018).

Para ITDP (2017), o caminhar pode ser altamente produtivo quando as calgadas
e vias de pedes sao movimentadas e oferecem diversidade de atividades e servigos no
nivel da rua, como lojas com montras e restaurantes abertos na extensdo da rua. A
circulacdo pedonal pelas ruas aumenta a exposicdo destas lojas e seus servicos e

promove a vitalidade da economia das cidades.

A interpretacdo do pesquisador Daniel Sauter (Urban Mobility Research),
corrobora com este entendimento ao defender que um ambiente agradavel para
caminhar e espacos publicos interessantes oferecem oportunidades para negdcios, ao
atrair mais consumidores, turistas e investidores, especialmente se estas areas se

localizarem em zonas centrais (RAMOS e ALVES, 2010: 49)

Ruas vibrantes, atraentes e seguras sao fatores-chave para ambientes que
estimulam as pessoas a caminhar, seja como atividade de lazer ou como meio de
transporte. Um estudo de 1999 (Harris Research, Town Center Survey, apud LONDON,
2014) realizado em 12 dreas centrais de Londres (Richmond, Sutton, Tooting, Acton,
Angel, Barking, Bethnal Green, Eltham High Street, Harrow, Kings Road West, Muswell
Hill e Thornton Heath) destacou a relevancia de espacos publicos com elevada qualidade
para caminhadas até os centros das cidades, onde se revelou que 44% de todos os

visitantes destas zonas chegaram a eles através do caminhar.

Ainda no Reino Unido, a Transport for London, érgao responsavel pela gestdao do
sistema e transportes da Grande Londres, analisou os impactes econdmicos de areas
com boa qualidade pedonal através de estudos de caso de cidades do Reino Unido como
Oxford, Leeds e Edimburgo, através dos quais se apurou que fatores como a posicdo do
centro da cidade nos rankings de varejo do Reino Unido, as rendas de espacos de varejo
prime e escritérios, além da qualidade do ar, permaneceram estaveis ou melhoraram
em todos os estudos consultados. Em contrapartida, os estudos indicaram uma forte
relacdo entre as ruas com trafego de movimento rapido (motorizado) e compras de
baixa qualidade. Esta interpretacao é percetivel se considerarmos a maior tendéncia de

visitarmos a pé zonas onde sabemos que encontraremos vias bem pavimentadas,
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seguranca contra acidentes rodoviarios, mobiliario urbano que nos permita descansar e

onde haja oferta de restauragdo e entretenimento ao ar livre (LONDON, 2014).
2.3.7 O Caminhar e o Direito de Todos a Cidade

O caminhar é uma ferramenta essencial na reducdo da exclusdo social, por ser
um meio de transporte gratuito que, quando apoiado por uma infraestrutura adequada,

permite o alcance de todos a servicos e oportunidades de forma equitativa.

O compartilhamento de tempo e espago nas ruas pelos residentes de uma
comunidade tem a capacidade de combater o anonimato entre vizinhos, gerar ambiente
propicio a confianca mutua e ao surgimento de organizacles civicas e participacao
publica, o que é particularmente interessante para a representatividade e governanca
de comunidades carentes (LONDON, 2012), além de promover a tolerancia e respeito
nas relagGes sociais entre diferentes culturas, géneros, religides, etnias, sexualidades,
faixas etarias, habilidades fisicas e psicoldgicas e classes socias pela convivéncia
involuntdria na vida cotidiana nas cidades, sendo este portanto um dos maiores
beneficios da vida em sociedade proporcionada pela diversidade caracteristica das areas

urbanas.

Numa sociedade cada vez mais diversa e complexa mesmo dentro de um mesmo
meio social ou profissional, onde a individualizacdo é cada vez mais acentuada e as
escolhas dependem de uma maior variedade de interacdes (ASCHER, 2010), a

representacdo de interesses tao distintos entre si e a necessidade de se estimular o

M-

contato com as diferencas e a convivéncia civilizada entre tamanha diversidade

essencial para a vida harmoniosa em comunidade.

Q-

Promover a acessibilidade pedonal permite a inclusdo social mais igualitaria
vida publica, especialmente a pessoas carentes e pessoas com mobilidade reduzida, que
sistematicamente sdo afastadas do direito de viver a cidade em toda sua potencialidade
pelas limitacdes impostas pelos custos adicionais dos outros meios de transporte, pelos
eventuais obstaculos fisicos na deslocacao e pela inseguranca de circulacdo por ruas de

baixa qualidade.

Em relacdo a igualdade de género, a forma como homens e mulheres

experimental a vida urbana estd relacionada com a construcdo social dos géneros, ja
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gue historicamente se designou as mulheres um papel social mais direcionado ao
espaco domeéstico e trabalhos familiares. Espagos publicos que transmitem sensac¢do de
inseguranca e vulnerabilidade sdo particularmente inibidores a presenca igualitaria de
homens e mulheres nas ruas das cidades e interferem negativamente na forma com que

as mulheres vivenciam e participam da vida publica e se apropriam das cidades.

Para RODRIGUES (2017a), as mulheres tém uma maior tendéncia a definir seus
percursos pela presenca de iluminacdo, visibilidade e movimento de pessoas, em
detrimento do trajeto mais curto. Este simples fator comportamental interfere
diretamente nas suas vidas e em seu direito de usufruir a cidade, o que se traduz em
mais dificuldade de acesso a oportunidades profissionais, sociais e aos servigos, por

exemplo, e a participagao ativa nas dinamicas da vida publica urbana.

De acordo com estudo realizado entre 2013 e 2015 pela Universidade de Cornell,
nos Estados Unidos, com objetivo de avaliar se os planeadores urbanos consideram as
guestoes de género em seus projetos de espacos publicos e o que estes profissionais
tém feito para atender as necessidades especificas das mulheres, as paisagens
espacialmente segregadas e planos de transito que ndo consideram as necessidades de
seguranca das mulheres vém isolando e dificultando mais a vivéncia das mulheres no
espaco urbano. Estas e outras caracteristicas dos projetos, segundo as conclusdes do
estudo, afetam as oportunidades e escolhas das mulheres, sendo que o planeamento
tem um papel importante a desempenhar na promocdo de maior equidade para as

mulheres (MICKLOW et al., 2015).

A manifestacdao de padrdes de mobilidade entre os géneros esta relacionado a
peculiaridades de representacdo social desempenhados na sociedade, sobretudo
naquelas mais conservadoras, além de fatores deficientes de planeamento urbano que
potencializam a desigualdade de género na utilizacdo das ruas. Para HANSON (2010,
apud GIANNOTI et al., 2017) esta manifestacdo se da através de movimentos mais
expansivos e destinos mais afastados por homens, ao passo que mulheres adotam
habitos mais limitados ao espaco doméstico e movimentos mais restritos. Entretanto
outros aspetos como classe social, escolaridade, etnia, caracteristicas do territério,
cultura local e socializagdo também possam interferir nestes habitos, sobretudo em

sociedades diferentes da norte-americana, realidade estudada pela autora.
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Um estudo realizado por JENSEN et al. (2017), onde se buscou avaliar o aumento
da utilizagdo por homens e mulheres em ruas onde se implantou o conceito de Ruas
Completas em comparagdao com ruas menos acessiveis indicou que, apesar de aumentos
na atividade fisica associados as Ruas Completas serem mais elevados entre os homens,
proporcionalmente mais mulheres usavam as ruas de alta circulacdo em comparacao
com a rua de baixa circulagdo. Estes resultados sugerem que projetos mais acessiveis e
ruas mais movimentadas podem atrair proporcionalmente mais pessoas do sexo
feminino e estender os beneficios de caminhar de forma mais equilibrada entre ambos
os géneros. Este estudo vai ao encontro de argumentos apresentados, por exemplo, por
WHYTE (1980) que defende que as caracteristicas sociais e fisicas dos espacos publicos
de alta qualidade atraem mais pessoas, especialmente mulheres, a utilizacdo social

destas areas.

E importante ainda considerar o impacte socioecondmico do envelhecimento
populacional, sua maior representatividade na estrutura social das cidades e a adequada
inclusdo social desta parcela da populagao na vida urbana. De acordo com a Organizagao
Mundial da Saude, se estima que entre 2010 e 2050 haja um aumento de 56% na
populagdo acima de 60 anos nas dreas mais desenvolvidas e 224% nas areas menos

desenvolvidas do planeta (VERAS et al., 2017)

E necessario que as politicas publicas relacionadas a mobilidade urbana tenham
especial atencdo a este publico. A mobilidade pedonal é positiva a inclusdo
socioecondmica dos idosos, pois as pessoas com idade avancada, nomeadamente apds
a reforma, tendem a adotar habitos de deslocacdo de proximidade, geralmente devido
a limitacoes fisicas ou psicoldgicas e inseguranca em relacdo a infraestrutura viaria, ou
simplesmente pela menor necessidade de percorrer grandes distancias diariamente
para cumprir obrigacdes familiares, profissionais ou académicas, por exemplo. Portanto,
garantir o direito de mobilidade de idosos a partir do conhecimento de seus habitos e
suas necessidades de deslocacdo é fundamental para ajuda-los a permanecerem ativos
fisica e socialmente nas comunidades das quais fazem parte, com retornos intangiveis a
sociedade através de toda a riqueza de conhecimentos e diversidade cultural que é
desaproveitada quando se ignora a relevancia destas pessoas na vida participativa em

comunidade. A exclusdo dos idosos da vida em comunidade é desprezar nosso passado
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e a historia da prépria comunidade, é desperdicar um presente de integracao
intergeracional enriquecedor para todas as idades e é ignorar a necessidade de
planejarmos um futuro mais inclusivo para criancas, jovens e adultos que um dia
também integrardao esta parcela crescente da populagdo muitas vezes esquecida nas

politicas publicas de transporte e mobilidade.

Conforme ABDULLA (2017) ao citar Khondker (2009) e Abdelmonem (2016),
antes do século XX, os espacos publicos abertos, nomeadamente as ruas e pracas, eram
os locais para compartilhamento de informacgdes, interagao social, troca de ideias e para
se atualizar a respeito dos mais recentes rumores politicos, além de ser lugar para
encontros religiosos. Para LYNCH (1960), os espacos publicos sdo os principais usos do
solo que se destinam a fornecer funcdes como recreacdo, contato com a natureza, salide

social ou mental dentro de um ambiente urbano.

Como defende TSAY (2017), conforme as pessoas se mudam para areas urbanas,
a qualidade do ambiente caminhavel determinard em que medida elas de fato podem
desfrutar de um sentimento de pertencimento em suas novas vizinhangas. A autora
afirma que as cidades necessitam de lugares agradaveis onde as pessoas possam
caminhar até uma paragem de autocarros, a uma mercearia, ou simplesmente
desfrutarem da convivéncia com amigos, vizinhos e familia, e a dotacdo destas
caracteristicas em uma comunidade pode ser fator diferenciador entre uma

comunidade com vida urbana plena e préspera e outra carente.

Sob estas perspetivas, a escala de bairro de uma cidade é aquela que mais se
beneficiaria no que tange a recuperagdo da vitalidade nas ruas e cal¢cadas através da
promoc¢do da mobilidade pedonal, por fortalecer basicamente a vida em comunidade

por estimulo a escala de proximidade.

Todas estas caracteristicas levam a crer que o estimulo a mobilidade pedonal, e
todas as medidas que visam esta finalidade, como a adog¢ao de principios como a escala
de proximidade por exemplo, sdo cruciais para a vitalidade da vida comunitaria e o
direito de todos em viver plenamente a sua cidade em igualdade de condi¢des entre

todos cidaddos.
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Em suma, este capitulo abordou a conceituacdo tedrica de termos
particularmente relevantes para o estudo da temdatica da mobilidade pedonal e os
beneficios e desafios de se promover o caminhar como politica de mobilidade urbana e
de qualidade de vida para a populagdo sob perspetivas sociais, econémicas e ambientais,

ou seja, a partir de premissas alinhadas com critérios de sustentabilidade.

A partir destes principios, se pretende avancar no capitulo seguinte na
fundamentacdo conceitual do que vem a ser a caminhabilidade e como este requisito
basico para qualidade das desloca¢des pedonais pode ser concretizado efetivamente nos

espacos publicos urbanos através de medidas de ambito local.
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3. CAMINHABILIDADE E FATORES DE CONCRETIZAGAO DE AMBITO
LOCAL

A qualidade das deslocagdes pedonais e o desenho das cidades tém sido objeto
de estudo hda décadas, sobretudo a partir do advento e popularizacdo do transporte
motorizado individual, com destaque para trabalhos acerca destas tematicas que se
tornaram referéncias cldssicas em urbanismo como as publicacdes de Jane Jacobs e
Kevin Linch ainda na década de 1960, e de Robert Cook e Jan Gehl nas décadas seguintes,
por exemplo. Jan Gehl foi um dos primeiros pesquisadores a usar critérios como ruas
tranquilas, atividades de rua e vitalidade urbana como indices de qualidade de areas
urbanas bem-sucedidas, através de abordagens que ndo se limitam ao desenho de
caracteristicas espaciais do territério, mas também, e sobretudo, as atividades que se

desenvolvem nos espacgos publicos das dreas urbanas. (ABDULLA et al., 2017)

Sendo assim, para se aprofundar na discussdo da qualidade das deslocacdes
pedonais, é importante abordar o conceito de qualidade no ambito deste estudo,

principalmente pela subjetividade que sua definicdo pode acarretar.

Segundo o Diciondrio da Lingua Portuguesa (PORTO, 1999), qualidade é definida
como “propriedade ou condicGo natural de uma (...) coisa que a distingue das outras; (...)
caracteristica essencial; aptiddo; atributo; predicado; natureza; particularidade {...);

classe (...)".

Para Rob Methorst (RAMOS e ALVES, 2010: 99-115), pesquisador emérito da
SWOV Institute for Road Safety Research, qualidade é relacionada aos objetivos e
expetativas individuais, sociais e politicas. Especificamente em relacdo aos pedes, a
qualidade estd relacionada com a natureza e caracteristicas fisicas, do ambiente, dos
transportes e do sistema social, por exemplo. A qualidade dos espacos publicos deve
considerar adequadas condicdes a pedes que circulam pela zona pedonal para chegar a
outras zonas (deslocacdo multimodal), aqueles que |8 permanecem para descanso ou
lazer, aos que aguardam o transporte publico (deslocagdo multimodal), aos
comerciantes que ali possuem seus estabelecimentos e mesmo aos condutores que
precisam ser conscientizados para optar pela deslocacao pedonal em curtas distancias
em detrimento de usar seus automoveis ao longo de todo seu percurso. O autor cita o

principio Design for All (D4A) para defender que o mais adequado para garantir a
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equidade no desenho dos espacos publicos, ou seja, a referéncia padrdo para um design
que englobe a maioria dos potenciais utilizadores é a satisfacdo das condi¢des para

pessoas com capacidades limitadas.

Em relagdo as necessidades de qualidade para os pedes, Rob Methorst (RAMOS
e ALVES, 2010) cita Van Hagen (2006) para afirmar que as condi¢cdes mais basicas para
atender as necessidades dos pedes, e que sendo inadequadas podem desencorajam o
caminhar, sdo requisitos como saude, seguranga, mobilidade e acessibilidade. No nivel
superior, como condi¢des que ndo desencorajam o caminhar, mas geram insatisfacao
guando ndo atendidas, estdo a fiabilidade e a conveniéncia do sistema e seus
equipamentos. No nivel mais elevado de qualidade, no qual as suas auséncias ndo geram
insatisfacdo aos pedes, mas agem como fatores de recompensa aos usudrios habituais
e de atracdo para novos usudrios e estimulo a economia local, por exemplo, estdo

conforto e atratividade dos espacos publicos.
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Figura 8 - Pirdmide de Necessidades dos Pedes - Van Hagen
(Fonte: Adaptado de Van Hagen, 2006 apud RAMOS e ALVES, 2010)

Diversos estudos reconhecem que o nivel de mobilidade e outras atividades
fisicas estdo associados a qualidades especificas de projeto dos espacos publicos de
circulacdo, especialmente as ruas. Nos Uultimos anos tém sido desenvolvidas
metodologias de avaliacdo dos fatores que favorecem ou prejudicam as deslocac¢des

pedonais, muitas vezes agregados pelo conceito de “caminhabilidade”. A
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caminhabilidade é um conceito de capacidade que, de acordo com o Plano de
Acessibilidade Pedonal de Lisboa (CML, 2013), “exprime a possibilidade de caminhar, ou
seja, que aprecia a medida em que o ambiente urbano é capaz de responder as

necessidades do pedo”.

Para JENSEN et al (2017) e DAY et al. (2006)., a terminologia “walkability”, ou
caminhabilidade em tradugdo livre, representa a capacidade de caminhar e envolve
qualidades de design que proporcionam a deslocacdo pedonal como a estética, a
seguranga no transito, a seguranca publica, a densidade e diversidade das vias, além das

infraestruturas fisicas para os pedes, como cal¢adas e paragens de transporte publico.

O IMT (2011a), defende que o planeamento de uma rede pedonal de qualidade
deve ter como foco as pessoas e suas interacdes sociais, e neste sentido deve responder
a um conjunto de critérios que provém justamente do conceito de walkability, definido
resumidamente prelo instituto portugués como "a aptiddo dos percursos ou dreas para
a deslocagdo pedonal como forma de garantir as necessdrias condigoes de circulag¢do

dos pedes” (IMT, 2001a: 8).

Para o ITDP (2016), o conceito de caminhabilidade estd focado nas condi¢cGes do
espacgo urbano sob a ética do pedo e pode ser definido como a medida em que as
caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua utilizacdo para deslocacdes

pedonais.

VERAS et al. (2017) defendem que, para que a populacdo passe a adotar o
transporte ativo, dentre eles a deslocacao pedonal, os planeadores urbanos precisam a
assumir o desafio de criar alternativas seguras, confortaveis acessiveis, baratas,
eficientes e integradas ao sistema de transporte publico a fim de oferecer uma

cobertura ampla da cidade aos utilizadores.

Para MALATESTA (2010), alguns fatores presentes no meio urbano que

contribuem para as caracteristicas fisicas caminhabilidade s3o:

e O fluxo de pedes;
e As caracteristicas de uso do solo, ou seja, comércio, servicos, hospitais,

escolas;
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As condigGes meteoroldgicas e de temperatura, como calor, frio, vento,
chuva;

Interferéncias fisicas como mobilidrio urbano instalado nos espagos de
passagem de pedes degraus ou rampas de entradas de garagens;

O tipo de pavimentacdo, por exemplo se é irregular, se acumula sujidade ou
agua, existéncia de buracos;

A hierarquia da via;

As condicoes de vigilancia e seguranca.

CHILD e FALCONER (2015) defendem que, apesar de nao haver uma definicdo

consensual para a caminhabilidade, muito pesquisadores estdo de acordo com

determinados atributos que contribuem para a sua qualidade, conforme descritos

sucintamente a seguir:

Conveniéncia Conectividade

Visibilidade

Sentido de
Lugar

Figura 9 - Atributos de Caminhabilidade - Child e Falconer
Fonte: (Adaptado de CHILD, FALCONER, 2015)

Conectividade: Possui relacdo com a densidade da rede pedonal a facilidade
de deslocagdo dos pedes entre seus pontos de origem e destino. A
permeabilidade fisica da cidade seria determinada pela quantidade e
padronizacdo de suas ruas publicas, becos, pracas e parques;

Visibilidade: A visibilidade para os pedes dentro do ambiente urbano para

gue se observe as atividades que estejam ocorrendo no espaco e a qualidade
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das fachadas ativas nas proximidades, ou seja, a vigilancia natural, pode
aumentar os estimulos para a caminhabilidade;

Sentido de Lugar: a qualidade do ambiente construido incentiva a interacao
social e permite que as pessoas escolham quando, como e com quem essa
interacao ocorrerd. Um ingrediente chave para um espacgo de convivéncia de
gualidade é uma diversidade de fachadas ativas no rés-do-chao e atividades
para envolver e atrair uma massa critica de pessoas para um mesmo espago
(Roberts et al. 2001, apud CHILD e FALCONER, 2015);

Conforto: A comodidade oferecida pelo ambiente envolvente, como o acesso
a sombra e abrigo e a presenca de mobilidrio urbano para descanso,
hidratacdo em localizagdo conveniente proporcionam conforto aos usudrios
pedonais e pode estimular o transporte ativo e a caminhada recreativa pela
populacdo (Giles- Corti and Donovan, 2003, Humpel et al. 2002, King, 2008,
Pikora et al. 2006, Titze et al. 2010, apud CHILD e FALCONER, 2015);
Conveniéncia: Caminhar é o modo mais conveniente de deslocacdo. Para que
0s percursos sejam atrativos para caminhadas eles precisam respeitar as
linhas de desejo de deslocacdo da populacdo e serem acessiveis e
convenientes para pessoas com todas as caracteristicas de habilidades

motoras.

No livro La Ciudad Paseable” (POZUETA, LAMIQUIZ e PORTO, 2009), os autores

defendem que os principais requisitos necessarios para promover a utilizacdao pedonal

da cidade sao:

Funcionalidade das conexbes pedonais entre os pontos geradores de
viagens;

Atratividade e animacdo das zonas de passagem, além do ritmo e
concentracdo dos postos de interesse;

Conforto do percurso através da garantia de oferta de equipamentos
publicos de qualidade, sombra, abrigo e boa pavimentacdo das vias, por
exemplo;

Seguranca vidria e contra delitos.
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No que diz respeito a acessibilidade universal de calcadas, com especial atencao
as limitagdes de pessoa com deficiéncias, é importante ter sensibilidade para a oferta
de calcadas desobstruidas, com mobiliario urbano adequado (iluminacdo publica e
bancos, por exemplo) fora da faixa de circulagcdo dos pedes e evitar outras barreiras
fisicas na pavimentagao que representem um risco de acidentes e desestimulem os

pedes a caminhar como:

e Pavimentos irregulares ou caminhos estreitos;

e Cortes de lancis e rampas muito ingremes ou com declives abruptos;

e Falta de mudancgas texturais e contrastes de cor de pavimentag¢ao para
entradas de lotes, rampas e lancis;

e Escombros ou materiais soltos nas calcadas, cruzamentos e espacgos publicos.

(MALAHIDE,2012)

Em relacdo ao desenho urbano, a planeamento de ruas e calcadas deve
incorporar qualidades mais subtis do ambiente do espago publico que afetam a
experiéncia dos usudrios, nomeadamente pedonais. A experiéncia de caminhar por uma
determinada rua pode ter menor relagdo com as caracteristicas macro ambientais do
espaco urbano, como tamanho médio dos quarteirdes, por exemplo, do que com o
microambiente da rua em si. Tais micro qualidades sdo citadas na literatura de autores

cldssicos como LYNCH (1960), JACOBS (2001) e GEHL (2011), para citar alguns.

Diversos autores defendem que essas qualidades no denominado
microambiente s3ao importantes para despertar a vitalidade dos espacgos publicos e,
assim estimular as desloca¢Ges pedonais, ainda que haja pouca evidéncia empirica para
apoiar afirma¢do. No entanto, em pesquisas realizadas por EWING et al. (2016) para
desenvolver um protocolo de medicdo para uma série de qualidades de design urbano
citados na literatura através de contagem de pedes em centenas de segmentos de rua
em Nova York (EUA), indicou que as caracteristicas especificas da paisagem urbana que
mais influenciam os niveis de atividade de pedes seriam janelas voltadas para rua,
fachadas continuas formando uma parede de rua, existéncia de fachadas ativas,
proporcdo de edificios histdricos, numero de prédios com identificadores e quantidade
de mobiliario urbano. O estudo sugere que o design urbano em geral, e as paisagens de

ruas em particular, tém uma influéncia preponderante na atividade pedonal nas ruas.
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Em relacdo a estes projetos de design urbano e as politicas de mobilidade
pedonal na escala de bairro, o Manual for Gender Mainstreaming in Urban Planning and
Urban Development de VIENA (2013), defende que os caminhos, ruas e pragas criam as
condigdes iniciais para o uso adequado das comunidades locais, portanto melhorar a
mobilidade dos pedes a escala local é fundamental para garantir a igualdade de
oportunidades nas comunidades. Porém, segundo o manual, é igualmente necessario
gue tais projetos e medidas, quando planeados para uma determinada comunidade,

considere a inter-relagao desta rede pedonal com a sua vizinhanga.

3.1 Ferramentas de Avaliagao da Qualidade das Deslocagdes Pedonais

InUmeros grupos de pesquisa e instituicdes vém desenvolvendo ao longo dos
anos indices para analisar, avaliar e classificar a caminhabilidade de espacos publicos,
com uma diversidade de atributos e pesos especificos para auditar a qualidade do
ambiente, seus beneficios e prejuizos, e eventualmente para indicar propostas de

investimentos em infraestrutura pedonal nas areas urbanas.

“No ano de 1992, em Ottawa, os proprietarios de imodveis
urbanos e os comerciantes enfrentaram grandes aumentos em
seus impostos de propriedade que tinham por base os valores de
mercado. Comerciantes, entretanto, passaram a questionar essa
relacdo entre imposto e valor de mercado, argumentando que os
valores de mercado ndao necessariamente refletiam a capacidade
de pagamento de impostos por parte dos proprietarios. Outros,
diferentemente, argumentaram que a maior parte das pessoas
em seus bairros provavelmente simplesmente caminhava para
efetuar seus deslocamentos diarios usuais, e, por conseguinte
tinha menos necessidade das infraestruturas para a circulacdo de
veiculos pagas por impostos das propriedades existentes em

seus bairros.” (GHIDINI, 2010)

Neste cendrio de questionamento da populacdo em relagdo ao pagamento de

impostos que surgiu a motivacdo para o primeiro trabalho reconhecido pela
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comunidade cientifica para a medicdo da caminhabilidade, elaborado por BRADSHAW
em 1993. Seu instrumento de avaliagdao era composto por 10 itens de avaliagdo com
pontuacdes entre 1 e 4 para mensurar a caminhabilidade das ruas do bairro onde ele

vivia em Ottawa, no Canada.

Para o autor, a sua ferramenta tinha os propdsitos praticos de motivar mais
pessoas a se tornarem "herdis locais", restabelecer suas ligagdes com suas ruas e bairros
€ com recursos pessoais para reconstruir sua infraestrutura fisica e social local, tdo
necessdria a vida humana e a ecologia dos "bens comuns" (BRADSHAW, 1993: 1). Outra
aplicacdo pratica de seu estudo seria a utilizacdo da caminhabilidade como um sistema
de avaliacdo ou indice que poderia ser utilizado no célculo dos impostos de cada quadra

ou zona do bairro em fungao de seu grau de “caminhabilidade” (GHIDINI, 2010).

Alguns exemplos das principais abordagens desenvolvidas nos ultimos anos para

avaliar nomeadamente as condi¢des de caminhabilidade dos espacos publicos incluem:

o  Walkability Audit Tool (WAT) — ferramenta desenvolvida pelo Centers for Disease
Control and Prevention (CDC) dos Estados Unidos da América para medir a
caminhabilidade de pequenas cidades e areas rurais. O objetivo da ferramenta é
ajudar a avaliar a caminhabilidade através da pontuacdo de 9 critérios objetivos
(Continuidade, Conflitos, Atravessamentos, Manutenc¢do, Dimensdo Transversal,
Buffer-Separagdo, Acessibilidade para Todos, Ambiente/Paisagem, Conforto
Climatico), e 5 questdes discursivas direcionadas a priorizar as necessidades e
desejos dos usudrios para melhorar os percursos pedonais.

e Walkability Checklist — instrumento de avaliacdo autdnoma dos percursos
pedonais pela populacdo proposto pela Federal Highway Administration (EUA),
através do qual os proprios cidaddaos elegem um percurso e respondem a 5
perguntas determinadas na ficha de avaliacdo, identificam os temas
problematicos e, de acordo com as respostas e uma classificacdo do percurso
avaliado, se consulta uma série de solu¢des de longo prazo para que a prépria
populacdo possa colaborar para melhorar a pontuacao da comunidade avaliada.

e Transit Oriented Development (TOD) — instrumento desenvolvido pelo ITDP
(EUA) que se concentra na maximizacdo dos beneficios do transporte publico e

da mobilidade ndo motorizada. Se baseia em oito principios fundamentais de
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projeto urbano e ocupacdo do solo (Caminhar, Pedalar, Transporte Publico,
Misturar, Adensar, Compactar, Mudar, Conectar), cada um apoiado por
objetivos especificos de desempenho e indicadores, sendo o primeiro principio
o Caminhar com 5 métricas especificas, que promovam bairros seguros e
vibrantes ao redor das estacdes de transporte publico, oferecam redes pedonais
e cicldveis curtas e bem conectadas, densidades populacionais adequadas aos
servicos locais e transporte publico, além de proporcionar trafego minimo de
automodveis e menor interferéncia de estacionamento nas deslocagdes por
modos suaves.

Pedestrian Environment Review System (PERS) - ferramenta de auditoria
desenvolvida no Reino Unido utilizada para avaliar o nivel de servico e qualidade
de um ambiente pedonal especifico (Wedderburn, 2017).

Public Life & Public Spaces Survey — ferramenta de desenvolvida por Jan Gehl,
para compreender o comportamento das pessoas e para pesquisar e
documentar sistematicamente a vida publica. As pesquisas servem para indicar,
por exemplo, os impactes dos projetos implantados e os beneficios publicos
destas intervengdes (GEHL Institut, 2018).

Sidewalk Priority Index (SP1) — Indice utilizado nomeadamente por municipios dos
Estados Unidos e Canada, que atribui pontuac¢des a determinadas caracteristicas
de cada troco de uma rede potencial de implantacdo de calcadas e, de acordo
com a pontuacao final total, estabelece uma escala de trogos prioritarios para a
construcdo, requalificacdo ou extensao da infraestrutura pedonal ou mesmo a
remocao de calcadas que estejam em rotas de baixa prioridade e ndo atendam
aos critérios minimos estabelecidos no indice desenvolvido. Os critérios e
pontuacdes podem variar de acordo com a aplicacdo, e podem combinar dois
indices, o Pedestrian Potential Index (PPl) e o Deficiency Index (Dl).

O PPl mede fatores ambientais que favorecem o caminhar da populagdo por esta
rota, por exemplo, o fato de haver uma escola nas proximidades.

O DI mede o nivel de necessidade de melhorias para os pedes, ou seja, quado
dificil ou perigosa a rua é para a deslocacdo pedonal devido, por exemplo, o

limite de velocidade para veiculos nesta zona.
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A pontuacdo é combinada e utilizada para estabelecer as prioridades de
intervencdo. O indice foi testado e comprovado por diversos municipios como
sendo capaz de identificar os pontos de melhoria para aumentar as deslocacdes
pedonais de suas comunidades (DENTON, XXXX, VICTORIA, 2008, NORTH
VANCOUVER, 2009 MALAHIDE, 2012, SUDBURY, 2016).

No contexto orientador das instituicdes portuguesas, é relevante citar os
principios de planeamento de redes pedonais recomendados pelo IMT, encarregado das
matérias de transportes terrestres nacionais, que recomenda sete critérios basicos a

serem garantidos para a circulacdo pedonal de qualidade. Estes critérios sao:

e Conectividade e adequabilidade — Liga¢des origem-destino que considerem os
fluxos pedonais existentes e potenciais, diretos, continuos e desimpedidos;

o Acessibilidade Universal — Desenho da rede pedonal deve atender as
necessidades de “TODOS” os utilizadores do espaco publico de forma universal
e inclusiva;

e Seguranca Rodovidria — Diminuicdo das situacdes de conflito entre o trafego
motorizado e o pedonal;

e Seguranca Pessoal — Desencorajamento de comportamentos antissociais e com
contato visual entre os utilizadores;

o Legibilidade do espac¢o publico - desenho urbano e sinalizagdo adequados e
facilmente reconheciveis;

e Conforto - materiais adequados as condicoes climatéricas e as consequéncias do
trafego motorizado, com destaque para medidas de acalmia de trafego;

e Atratividade e Convivialidade — Percursos agradaveis e promotores de fruicao e

interacGes socias. (IMT, 2011a: 9)

Importante frisar que uma avaliacdo mais abrangente da caminhabilidade de um
territdrio deve considerar sempre que possivel elementos fisicos e ambientais como
infraestrutura vidria, mobiliario urbano e caracteristicas do ambiente e do edificado
envolvente, por exemplo, mas também aspetos administrativos e sociais como as
condicGes do uso do solo, da politica e da gestdo urbanistica local e todos os fatores que
contribuam na valorizacado dos espacgos publicos, da saude fisica e mental da populacao

e nas relagdOes sociais e econOmicas na escala da rua e do bairro.
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3.2 Boas Praticas e Politicas de Publicas de Promog¢3ao da Mobilidade

Pedonal

Unidades de Vizinhanga

J4 na década de 1920, o urbanista Clarence Arthur Perry, no contexto do plano
de Nova York, apresentava o conceito de unidade de vizinhanga, como modelo de cidade
gue priorizava o pedo. Este conceito seria hoje uma maneira de se medir a escala de
bairro, defendida por diversos urbanistas como ideal quando se trata de mobilidade
pedonal e vitalidade de comunidades locais. A unidade de vizinhanga é definida pela
unido de varias unidades residenciais vizinhas até os limites populacionais de capacidade
de atendimento de uma escola bdsica, tendo este equipamento publico como elemento

de referéncia para a escala de unidade de vizinhanga.
Outras importantes caracteristicas deste conceito sdo:

e Limitacdo da drea por ruas suficientemente largas para facilitar o trafego de
ligacdo e evitar a passagem desse trafego pelas ruas internas;

e Pequenos parques e espacos de recreacao para o encontro da comunidade e
para as necessidades particulares dos residentes;

e Equipamentos publicos, além da escola basica, posicionados em lugar central e
comum, com dareas de atuagao coincidentes com os limites da unidade de
vizinhanga;

e Comércio local centrado em um ou mais pontos adequados as necessidades da
populacdo, preferencialmente em jungdes das ruas de trafego e adjacente a
similar comércio de outra unidade de vizinhanga;

e Sistema especial de ruas desenhado para facilitar a circulacdo interior e

desencorajar o trafego de passagem (OLIVEIRA, 2006).

A primeira aplicacdo pratica deste conceito foi realizada por Clarence Stein e
Henry Wright, em New Jersey em 1929, no plano urbanistico do bairro de Radburn onde,
por exemplo, a escola foi posicionada no centro do bairro, com acesso através de

parques e segregado do trafego de veiculos.
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Desde entdo, diversas medidas tém sido discutidas, testadas e implantadas em
todo o mundo para melhorar a caminhabilidade e tornarem as cidades mais vivas e
amigas do pedo, em contraponto a dominacdo das ruas por automaoveis, caracteristica
do século XX. Uma das mais difundidas e aplicadas a nivel local em inimeras cidades com

as mais diversas caracteristicas sociais, ambientais e morfoldgicas é a pedonalizacdo.

Pedonalizagao

A pedonalizacdo, pedestrianization em ambito internacional, é definido pela
Organizacao Mundial de Saude como o processo de remocao do trafego de veiculos das
ruas ou restringindo o acesso veicular para uso pedonal (WHO, 2013). Para BLIEMER et
al. (2016), o caminhar corresponde bem com o padrdo urbanistico de cidades histéricas
ou cidades distritos. Entretanto, um aspeto importante quando se trata da pedonalizagcao
de uma via é a frequéncia de visitantes, que depende diretamente das ligacGes a atra¢bes
gue esta via possui como pontos turisticos, restaurantes, residéncias, lojas e locais de

trabalho. Poucos geradores de viagem podem transformar a rua em um trajeto

52



desinteressante e inseguro para os pedes e, assim, desestimular outros peGes a caminhar
por ela. Por outro lado, quando bem planeadas, as vias pedonais podem combinar
diversas formas de movimento, atividades comerciais e comunicagao. Exemplos de vias
pedonais bem-sucedidas na combina¢do destas fun¢des e de relevancia para as
atividades econdmicas de nivel local é a Zeil, em Frankfurt na Alemanha e a Bohaterow

Monte Cassino, em Sopot, Poldnia.

£
Figura 12 - Rua Pedonal - Bohaterow Monte Cassino - Sopot, Polénia (2018)

Uma estratégia de pedonalizacao de vias rodoviarias melhora ndo soé a seguranca
e a acessibilidade as pessoas, como contribui para reduzir o ruido e a poluicdo
atmosférica e cria ambientes mais habitaveis para a populacdo. Ainda assim, um dos
maiores desafios na implantacdo de projetos de pedonalizacdo é contornar o papel
dominante que o automdvel ocupa nas cidades e a resisténcia da populacdo a reducdo

de vias de trafego motorizado, nomeadamente condutores de automdveis e
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comerciantes impactados pela dificuldade de logisticas de cargas e descargas em seus

estabelecimentos.

Em virtude disso, ha que se considerar situacdes em que os moradores irdo
precisar chegar a suas residéncias de automdvel e as mercadorias precisardo ser
entregues ao comércio local, ou mesmo situacdes eventuais em que os servicos publicos
de limpeza e veiculos de emergéncia (viaturas policiais ou ambulancias, por exemplo)
necessitardo circular por estas vias. A solugdo para minimizar estes impactes dependem
da avalia¢do da densidade do uso e frequéncia da atividade pedonal, além da frequéncia
e velocidade dos outros modos de deslocacdo antes da pedonalizacdo. Um exemplo de
medida mitigadora é a abertura de zonas pedonais para outros meios de transporte
durante determinado periodo do dia, no caso das cargas e descargas. Porém, deve ser
considerada a necessidade de adaptacdes ao mobilidrio urbano disposto na rua para que
seja possivel o acesso de veiculos sem danos as estruturas instaladas (BLIEMER et al.,

2016).

Apesar destas resisténcias da populacdo, a pedonalizacdo de vias também é
associada a beneficios econGmicos relacionados ao aumento de visitantes aos
estabelecimentos comerciais nas redondezas de ruas convertidas ao trafego de pedes
(WHO, 2013). Como exemplo, é possivel citar a Rua Augusta, em Lisboa, encerrada

oficialmente ao trafego de automoveis a partir de 1984.

Figura 13 - Rua Pedonalizada - Rua Augusta - Lisboa, Portugal (2018)

Ao fim da década de 80 toda a zona da Baixa passava por uma fase de degradacao
iniciada na década de 1960, tanto de qualidade de seu tecido edificado como do

comércio instalado ao longo de suas ruas, em parte como consequéncia da consolidacdo
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de outros polos como a Avenida de Roma e Avenida Guerra Junqueiro (primeiros a ter
relevancia, porém com menor relevancia ao longo dos anos 1990) e nomeadamente a
proliferacdo dos centros comerciais dispersos por outras partes da cidade, como o
Centro Comercial das Amoreiras, por exemplo (SILVA, 2007, CML, 1989, MENEZES, 2017
e PEREIRA, TEIXEIRA e CRUZEIRO, 2005).

Ainda que a recuperagdo econdmica da Rua Augusta tenha ocorrido
efetivamente somente nos ultimos anos, face a melhoria econdmica do pais, bastante
marcada pelo crescimento do sector do turismo, a ocupagao intensa do espago antes
destinado por automdveis e agora por visitantes, animadores de rua e mobilidrio dos
estabelecimentos de restauragao local, com impacte na revigoracao do comércio local,
somente foi possivel pela conversdo da via em trafego exclusivamente pedonal em

periodos passados.
Vias de Trafego Partilhado

Quando o trafego motorizado ndo pode ser totalmente excluido da via, como,
por exemplo, em cidades antigas onde hda um mix elevado de fungdes residencial e de
trabalho ou onde anéis viarios para desvio do trafego motorizado ndo é viavel (RAMOS e
ALVES, 2010: 82), o dominio do automoével sobre o fluxo pedonal pode ser minimizado
através da implementacdo de zonas 15, 20 ou 30 (velocidade maxima de 15 km/h,
20km/h ou 30 km/h, respetivamente) ou vias de coexisténcia entre pedes, ciclistas e

automoveis.

Apesar da eventual presenca de automdveis, com estas medidas intermédias a
pedonalizagao total, as ruas se tornam mais seguras para as desloca¢des pedonais, pois
também reforcam a necessidade dos condutores estarem mais atentos ao fluxo de pedes
ao transitarem por estas zonas e diminuem o trafego automobilistico, além de criarem

ambientes mais vivos e convidativos a circulacdo recreativa de pedes.
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Figura 14 - Via Compartilhada - Bruges, Bélgica (2018)

No Rio de Janeiro, a requalificacdo do zona portudria no centro da cidade,
iniciada em 2011, contemplou a demoli¢do de 5 km de uma via expressa elevada (Elevado
da Perimetral), dentre outros objetivos, para uma melhor articulacdo espacial pedonal
da zona através de medidas como a conversdo de cerca de 1,5 km de uma das maiores
avenidas de ligacdo ao centro da cidade, em via prioritariamente pedonal com um total
de 3,5 Km de extensao pela orla da Baia de Guanabara, a Orla Conde, e para recuperagao

do espaco publico da Praca Maud como darea de recreacao para a populacgao.

Figura 15 (a,b) - Orla Conde Antes e Depois - Rio de Janeiro, Brasil (2011, 2016)
(Fonte: CDURP - Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro)
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Figura 16 (a,b) - Praga Maud Antes e Depois - Rio de Janeiro, Brasil (2011, 2016)
(Fonte: CDURP - Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro)

O aumento e criacdo de novas malhas de vias pedonais partilhadas com bicicletas
e VLT e a elevada reducdo de espacos destinados ao transporte individual motorizado,
em conjunto a reabilitacdo do patrimdnio edificado cultural e desenvolvimento de novos
espacos culturais, geraram uma nova urbanidade a zona portuaria, anteriormente em
processo avancado de degradacdo fisica, social e econdmica, com impacte na economia
local, mesmo em contextos de crise econdmica nacional, e aumentou consideravelmente
as praticas econémicas da drea como o surgimento de novas atividades e a
reconfiguracdo de seus negdcios para atender a nova e crescente demanda consumidora,
como estabelecimentos de restauracdo que ndo operavam aos finais de semana ha mais

de 50 anos que voltaram a abrir nestes dias, como afirma FAJARDO (2017).
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Figura 17 - Ocupagdo pedonal - Praga Maud - Rio de Janeiro, Brasil (2017)

Acalmia de Trafego

Medidas de acalmia de trafego podem melhorar a sensagao de seguranca viaria
de pedes ao circularem pelas ruas e diminuir a ocorréncia de acidentes, sobretudo em

zonas residéncias e atravessamentos.

Para VIEIRA (2008), o conceito de acalmia de trafego surgiu na década de 1960,
na Holanda, e seu principal objectivo é a reducao da velocidade de veiculos e trafego de
atravessamentos em dareas residenciais. Para o autor, sua origem estd relacionada a
medidas tomadas por habitantes de zonas residenciais que, incomodados com as altas
velocidades do trafego de veiculos ao cruzarem as localidades, ocuparam as ruas e
criaram um tracado sinuoso com a instalacdo de grandes obstdculos para os veiculos
desvio dos veiculos. Tais medidas levaram os condutores a circularem a velocidades
significativamente menores sendo, portanto, o primeiro projecto de acalmia de trafego.
O conceito foi adotado por especialistas alemaes como uma politica bem aceita e bem-
sucedida e, posteriormente difundida pela Europa, América, Japdo e Austrdlia, por

exemplo.

Para o IMT (2001b), as definicbes de acalmia de trafego possuem uma base
comum que “se prende com a necessidade de compatibilizagdo das condi¢des de uso e
de circulagdo entre os diferentes utilizadores que partilham o espaco comum” e que as
medidas adotadas representam intervencoes fisicas que induzem os condutores de
veiculos motorizados a circularem a velocidades moderadas e vdo além da limitacdo da
velocidade de circulagdo indicada por sinalizacdo vertical e/ou horizontal, principalmente
ao considerar o desrespeito dos condutores a estas indicagdes. Tais intervencdes podem

ser realizadas com quebra da linearidade das vias através da implantacdo de gincanas,
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restricdo de estacionamentos, reducao da largura da faixa de circulacdo de veiculos,
estreitamento das intersecgdes de ruas, passagens pedonais elevadas e plataformas, ou

calgadas e vias de veiculos ao mesmo nivel dos passeios, por exemplo.

Figura 18 - Vias ao mesmo nivel do passeio - Parque das Nagées - Lisboa, Portugal (2018)

Figura 19 - Quebra da linearidade com gincanas - Véstra Hamn - Malmé, Suécia (2018)
Para o urbanista alemdo Heiner Monhein (RAMOS e ALVES, 2010: 32), medidas
de acalmia de trafego deveriam representar o principio basico para a organizacdo da

mobilidade das cidades.
Ruas Completas

A adoc¢do de uma politica de Ruas Completas, em traducao literal do inglés
“Complete Streets”, é outra metodologia que vem sendo difundida e implantada,
nomeadamente nos Estados Unidos da América, com a finalidade de melhorar as
condicGes de seguranca da populacdo nas suas deslocacGes diarias e que pode estimular

consideravelmente a mobilidade pedonal.

Tal conceito se fundamenta no projeto e implanta¢do de vias com caracteristicas

gue permitam a deslocacdo segura a todos os usuarios do sistema viario das cidades
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(incluindo pedes, ciclistas, condutores e passageiros) independente da idade, género,
raca, modo de transporte ou habilidades psicoldgicas e motoras dos individuos (CARLSON
et al., 2017, Smart Growth America, 2017), através de uma distribuicdo mais equilibrada
e segura do espago publico entre todos os modos de transporte, tendo sempre em

consideracdo a identidade da via de implantacao e as prioridades da comunidade local.

Um exemplo de aplicagdo do conceito de ruas completas foi a conversdo de
trecho da Avenida Rio Branco, no Rio de Janeiro, Brasil, ao trafego compartilhado entre
VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e mobilidade suave, em complementagao ao trafego de

automdéveis e autocarros em grande parte de sua extensao.

cPDSE JB
%

Figura 20 - Trdnsito da Avenida Rio Branco antes da Intervengdo Urbanistica de 2016
(Fonte: Centro de Pesquisa e Documentagdo do Jornal do Brasil, 2015)

Figura 21 - Avenida Rio Branco - Rio de Janeiro, Brasil (2017)
Tendo em consideracdo que cada rua possui suas particularidades e estd inserida
em um contexto especifico de comunidade local, as ruas completas sdo mais uma

abordagem de intervencdo para seguranca viaria que um desenho caracteristico que

possa ser replicado em escala. Sendo assim, a metodologia proposta pelo The National
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Complete Streets Coalition, um programa da Smart Growth America, possui 7 etapas

chave para implementagao de uma iniciativa de ruas completas:

e Adocdo de uma jurisdicdo a uma politica de ruas completas;

e Reestruturacdo ou revisdo de procedimentos relacionados, planos,
regulamentos e outros processos de planeamento e operagdes de transportes;

e Desenvolver novas politicas e guias de desenho de projetos de transportes;

e Oferecer oficinas e outras oportunidades de treinamento para educacdo da
comunidade e para que todos entendam a importancia da visdo das Ruas
Completas;

e Criar um comité para supervisionar a implementacdo com participacdo de
representantes de diversos stakeholders;

e Criar um plano de engajamento da comunidade que incorpore a equidade,
visando organizac¢des de defesa de comunidades sub-representadas;

e Implementar projetos de Ruas Completas através de uma rede de transporte
abrangente que seja segura, confidvel, confortavel, conveniente e acessivel para

todas as pessoas que utilizardo a rua. (Smart Growth America, 2018)

Para CARLSON et al. (2017), ha espaco para melhorar a consciéncia e a ado¢ao
das politicas publicas de Ruas Completas, especialmente entre pequenos municipios e
aqueles com niveis de educacdo médios mais baixos, e a consciéncia, ado¢ao e
implementacdo de tais politicas € um passo importante para a criacdo de comunidades

mais pacificas nos Estados Unidos, onde o autor desenvolveu estudos nesta area.

Um estudo que acompanhou a implantacdo de uma politica de Ruas Completas
em Santa Monica, na Califérnia (EUA), indicou que sua ado¢do nao apresentou aumento
do trafego de ciclistas, contudo houve um incremento de 37% no nimero de pedes a
utilizar o espaco (SHU et al., 2014 apud JENSEN et al., 2017). Entretanto, os autores
ponderam que estes indicadores ndo sdo de interpretacdo conclusiva porque nenhuma
rua de comparacao foi incluida para controlar uma potencial mudanca de praticas de
transporte ao longo do tempo da avaliagdo. Porém os autores relatam que outros
estudos referentes a Ruas Completas mostram que mais residentes préoximos a estas vias
passaram a utilizd-las do que anteriormente a renovacdo (Brown et al., 2015 apud

JENSEN et al., 2017) e mais pessoas foram contadas em paragens de transito do que
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antes (WERNER et al., 2016 apud JENSEN et al., 2017), reforcando assim seu carater

benéfico particularmente a caminhabilidade.
Ruas Sustentaveis

Em 2008, o Departamento de Transportes de Nova York apresentou o projeto
Ruas Sustentdveis, ou Sustainable Streets, que abrangeu um conjunto de 164 acdes
voltadas para a politica de transportes da cidade. As mudangas foram especialmente
voltadas a mobilidade suave e foram efetivamente implantadas a partir de 2009, quando
parte da Times Square passou por uma profunda requalificagdo direcionada a priorizagao
de trafego de pedes e ciclistas, tornando-se uma area livre de automdveis e com
ocupacao extraordinaria de pedes, animadores de rua e, consequentemente, mais

convidativa ao passeio e permanéncia de pessoas e amiga do pedo. (FGV, 2014)

- . L
Figura 22 (a,b) - Vitalidade Urbana, Times Square - Nova York, EUA (2015)

20-minute Neighborhoods

Dentro do conceito de estimulo a acessibilidade por proximidade, fator crucial
para uma boa caminhabilidade, a cidade de Portland, nos Estados Unidos, possui um
exemplo relevante de politica urbana favoravel a mobilidade pedonal. A administracao

local vem implantando o plano municipal “20-minute Neighborhoods“.

Seus objetivos estdo relacionados ao Plano de Ac¢do Climatica de Portland, que
tem como meta para 2030 oferecer a 90% dos habitantes de Portland bairros nos quais
seja possivel caminhar ou andar de bicicleta para atender a todas as necessidades basicas
diarias exceto trabalho, como escolas, centros comerciais, hospitais, restaurantes e
centros de lazer, reduzindo as grandes deslocacdes e permitindo que as pessoas vivam

em bairros mais vibrantes e facam suas tarefas cotidianas através de deslocag¢des por
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modos suaves. O resultado desta politica urbana é a valorizacdo dos negdcios e das
comunidades locais, a reducdo da necessidade de uso de automéveis e a melhoria no

ambiente e na qualidade de vida da cidade. (PORTLAND, 2017, 2018, FGV, 2014).

O plano tem como base analises de mapeamentos GIS (Geographic Information
System) com indicadores das areas com boa acessibilidade a servicos e comércio, tendo
em consideracdo fatores particularmente importantes ao acesso de pedes, como

qualidade das calgadas, conectividade de ruas e topografia.
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Figura 23 - 20-minute Neighborhood Concept Analysis
(Fonte: PORTLAND, 2018)

Novas Tecnologias

Para ASCHER (2010: 31-35), o mundo estd a passar por uma terceira revolugao
urbana moderna, a terceira modernidade, onde a sociedade estd mais racional,
individualista e diferenciada. Para o autor, a velocidade e a qualidade do retorno de
informacgdo sao decisivas e originam técnicas novas de monitorizagdao que superam as

formas de gestdo tradicionais. O exemplo de Portland vem reforgar a importancia de
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agregar novas tecnologias no estudo, implantacdo e gestdo de politicas de promoc3do da

mobilidade pedonal por técnicos da administragdo publica e liderangas.

Dados de mapeamento via satélite, ferramentas informaticas de tratamento de
dados, informagdes provenientes de redes sociais, BIG Data, TIC (tecnologias de
Informacdo e Comunicacdo), assim como a disponibilizacdo de informacdes e interacdo
com a populagdo através de plataformas digitais sdo ferramentas que devem ser
considerados pela administracdo publica para potencializar o sucesso na promocgao da

mobilidade pedonal e sua adesdo pela populagao.

Nomeadamente no campo do contacto e conscientiza¢do junto a sociedade civil,
as redes sociais e as aplicacdes para smartphones sao ferramentas poderosas na
capacidade de unir interesses cada vez mais afastados, especialmente pelos jovens,
como s3ao a experiéncia de estar em ambientes mais materiais, ou presenciais (como

ruas, pragas ou calcadas) e de “navegar” por ambientes virtuais.

Aplicacbes que ajudem os pedes a conhecer e escolher seus trajetos pedonais
podem auxiliar nessa conscientizacdo. Nesse sentido, um projeto de ambito europeu
com envolvimento nacional de relevancia na promocdo da mobilidade pedonal é o Smart
Pedestrian Net (SPN) desenvolvido através do programa transnacional da Comissdo

Europeia JPI Urban Europe.

O projeto é desenvolvido pelo Centro de Territdorio, Ambiente e Construgdo da
Escola de Engenharia da Universidade do Minho em parceria a Universidade de Bolonha
e o EUC Research Center (European University Cyprus) e a Association for Sustainable
Innovative Development in Economics, Environment and Society. Seu objetivo é fornecer
um modelo para ajudar as cidades europeias a melhorar sua caminhabilidade como uma
das dimensdes de um desenvolvimento inteligente, sustentavel e inclusivo. O projeto se
baseia na avaliacdo de diversos critérios relacionados as condicGes urbanas oferecidas
a populagao e na definicdo de politicas de planeamento para melhorar a acessibilidade
e a conectividade das ruas com envolvimento das partes interessadas e desenvolver um
sistema de navegacdo movel para pedes que os auxilie na definicdo de suas rotas
preferenciais. As cidades envolvidas no projeto sdo a cidade do Porto, em Portugal, e a

Comune di Bologna, na Italia (CTAC, 2018).
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Conforme venha a ser implementado, este projeto pode desempenhar um papel
importante na promoc¢dao da mobilidade pedonal na sociedade civil e também atuar
como um agente de pressdo sobre a administracdo publica para assumir
responsabilidades e implementar medidas efetivas de melhoria da mobilidade urbana

nas cidades.

Outro exemplo de projeto relacionado com a utilizacdo de novas tecnologias
igualmente favoravel a promogao da mobilidade pedonal é o protétipo de ferramenta
de navegacdo para a cidade de Toronto, no Canad3d, criado pela empresa SIDEWALK
LABS (2018a). O Toronto Transit Explorer (ToTX) é uma ferramenta de navegacao que
indica as melhores rotas e o tempo de deslocacdo entre dois pontos da cidade utilizando
diversas opc¢des de deslocacdo e combinagdes entre transporte publico (autocarro,
tram, metro e comboio) e modos suaves como bicicleta, sistema de bicicletas
partilhadas ou caminhar, inclusive com uma opc¢do especifica para acessibilidade a
pessoas em cadeiras de rodas. Importante destacar que a ferramenta n3o oferece a
opcao de deslocacdo por automaéveis privados por considerar que, apesar desta ser a
forma mais rapida de se percorrer uma cidade, o objetivo da ferramenta deve ter como
premissa que a cidade deve ser acessivel a pessoas sem a necessidade de possuir um

automovel.

N, W ABOUT FEEDBACK
VT J SRR

TORONTO TRANSIT g Swaw

EXPLORER ; o

Discovering ways to travel the city

UESUIEVIUTE
REGENTIPARK

Route Length

32min 380km

KENSINGTON
MARKET Toronto

ALEXANDRA
PARK

54 min 424km

ST
FINANCIALY) AWRENCE

DISTRICT,

Q ‘\-ff"r

| frc
Y CITYPLACE
FORT YORK

° 433 Front St W Centro, 0ld 1Q

ISLAND

ALGONQUIN
ISLAND

Departure time 8:00 AM

+

© Mapbox © Improve this wap

Figura 24 - Toronto Transit Explorer (ToTX)
(Fonte: https.//totx.sidewalklabs.com, 2018)

Importante destacar que a Sidewalk Labs estd a desenvolver em uma parceria

publico-privada com a empresa publica Waterfront Toronto o projeto Sidewalk Toronto.
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Este projeto visa a transformacdo de uma antiga area industrial na zona costeira de
Toronto com 325 ha, uma das maiores areas urbanas de brownfield da América do
Norte, em uma nova comunidade sustentdvel de uso misto e espacos publicos de alta
qualidade, iniciando pelo bairro batizado com o nome de Quayside. Um dos objetivos
centrais deste projeto é promover solucdes para os desafios que as cidades enfrentam,
como o consumo de energia, a habitagdo acessivel e a mobilidade sustentavel, onde se
enqguadra a questdo da mobilidade pedonal de qualidade, como é possivel observar pelo
proprio nome do projeto. A previsdo é que o Masterplan do projeto seja aprovado pelos
conselhos da Sidewalk Labs e da Waterfront Toronto em 2019 e a drea receba os
primeiros residentes em 2022. (SIDEWALKS LABS, 2018b, SIDEWALK TORONTO, 2018,
TORONTO STAR, 2018, WATERFRONT TORONTO, 2018).

Acupuntura Urbana

O conceito de Acupuntura Urbana combina o desenho urbano com a tradicional
teoria da medicina chinesa e pode ser entendido pelo principio de que pequenas
intervengdes para revitalizacdo de areas urbanas podem gerar melhoria pontuais para a
comunidade local e criar reacdes positivas em cadeia, ndo somente em sua drea imediata
de influéncia, mas também nas demais dreas ao seu redor. Este tipo de proposta de
intervengao urbanistica pode contribuir em grande medida para a sustentabilidade, uma
vez que o planeamento urbano pode ser um processo demorado e tais intervencdes tém
a mais valia de, através de sua baixa complexidade, terem a capacidade de gerar
resultados instantaneos, eficazes e funcionais as dinamicas urbanas e melhorar
progressivamente a vida das pessoas nas cidades (LERNER, 2003, GALLO e SANTOS,
2017).

Sob esta perspetiva, medidas simples e interessantes para diminuir a sensacao
de wvulnerabilidade dos pedes ao trafego motorizado especialmente nos
atravessamentos, os elementos da infraestrutura viaria de maior conflito entre pedo e
automoével, podem ser observadas nas imagens a seguir de Santiago de Compostela, em
Espanha, e de Antuérpia, na Bélgica. Nestes exemplos, interven¢bes pontuais como o
alargamento da passadeira (Santiago de Compostela) garante mais espaco de passagem
para o pedo ao cruzar a via e o mantém mais distante dos automodveis. No segundo
exemplo, de Antuérpia, o destaque a cores da passadeira tem, dentre outras

66



caracteristicas, a vantagem de ser mais chamativa aos condutores e pedes,
especialmente criangas, assim como é mais agradavel a paisagem urbana e convidativa

para a sua utilizagdo e, assim evitar atravessamentos fora dos locais apropriados.

Figura 25 - Passadeiras Largas - Santiago de Compostela, Espanha (2017)

Figura 26 - Passadeiras a Cores - Antuérpia, Bélgica (2017)

Outra medida exemplar de melhoria da caminhabilidade na seguranca viaria dos
pedes, com beneficios acrescentados a pessoas com deficiéncias, pode ser observado
em Vigo, Espanha, onde se utilizou elementos de piso nos limites dos passeios com o
atravessamento com sinalizacdo luminosa sincronizados com os semaforos tradicionais,
instalados a altura confortdvel da visdo de pessoas de qualquer faixa de idade ou
limitacdo motora, permitindo inclusive uma elevada largura de atravessamento

(garantia de distancia confortdvel dos veiculos), criando a sensacdo de que o trecho de
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atravessamento é praticamente um prolongamento da zona pedonal da Praza Porta do

Sol.

ALEHOE

2

Figura 27 - Atravessamento - Praza Porta do Sol - Vigo, Espanha (2017)

A falta de atratividade e de seguranca viaria para deslocacdo pedonal em zonas
residenciais as margens de vias de trafego intenso de automoveis e de veiculos pesados
€ mais um cenario que pode ser mitigado com medidas criativas por parte da
administracdo local como, por exemplo, através da implantacdo de vegetacdo ou
estruturas de separagdao em materiais que aumentem a segurancga das pessoas e criem
um ambiente mais agradavel aos usuarios. Estes elementos, além de aumentar a
atratividade e seguranca da via pedonal para a circulacdo de pedes, principalmente para
a circulacdao frequente de criancas e idosos, oferece conforto acustico para zonas

residenciais e areas de lazer adjacentes a grandes avenidas.

Figura 28 (a,b) - Estrutura de Separagdo Via Pedonal vs Avenida - Gdynia, Polonia (2018)

Considerando que as deslocacGes pedonais sdo mais acessiveis a qualquer
publico quando sdo realizadas a curtas distancias, uma medida de acupuntura urbana
para apoiar as deslocacOes pedonais, principalmente a pessoas com limitacOes fisicas
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como os idosos, sao areas de descanso e de parada. Para aumentar sua utilizacdo, estas
areas devem ser instaladas préximas a lojas, atragdes turisticas ou cafés, por exemplo.
Quando a ocorréncia de fendmenos meteorolégicos como vento, chuva e sol forte
forem relevantes, é essencial considerar a instalagdo de abrigos. Recomenda-se ainda
gue tais estruturas estejam em harmonia com a paisagem do local para nao

representarem polui¢do visual nem obstruir a circulagdo de pedes (BLIEMER,2016).

Tais estruturas devem criar ambientes mais convidativos para a permanéncia e
interagdo social nas ruas e calgadas e, para isto, podem ser utilizados bancos, mesas e
espacos de recreio para criancas. Importante ainda considerar a instalacdo de
elementos complementares como bebedouros e casas de banho publicos para oferecer
mais comodidade aos pebes em trajetos mais extensos ou para caminhadas mais
prolongadas no espaco publico. Alguns exemplos interessantes podem ser observados
na instalacdo de mesas e cadeiras abrigadas sob as arvores para sombra na Praga do
Municipio, no Porto, sem provocar ocupacao demasiada dos espacos da praca nem
provocar impactes visuais a paisagem urbana. Outro modelo é a distribuicdo de cadeiras

fixas ao longo de pracas na cidade de Toulouse, Franca.

Figura 29 - Mobilidrio Urbano - Av. dos Aliados - Porto, Portugal (2018)
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Figura 30 - Mobilidrio Urbano - Place Saint-Pierre - Toulouse, Franga (2018)

Mobilidrio urbano diversificado para varias idades, espacgos verdes e de contato
com agua, que sejam convidativos ao passeio e que permitam interacdo com a natureza
também representam elementos de atracdo para que as pessoas circulem mais a pé
pelas ruas, parques e pracas da cidade, com beneficios inclusive para sua saude fisica e
mental da populacdo, especialmente de criancas, ao estimular a atividades fisicas leves
como o caminhar e brincar nestes espacgos. Portanto, a qualidade do espaco publico e a
diversidade de utilizacdo da infraestrutura por diferentes idades também representa um

elemento potencializador do hdbito de caminhar nas cidades.
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Figura 32 (a,b) - Mobilidrio Temdtico - Philadelphia, EUA (2017)

Zonas as margens de rios, lagos e mar também possuem um potencial elevado
de se tornar zonas de fluxo pedonal intenso e de qualidade, através da implantagdo de
infraestrutura pedonal que convide a populacdo a desfrutar da paisagem aberta e do

contato com a dgua que estas areas podem trazer a paisagem urbana.

Alguns exemplos de zonas revitalizadas que oferecem, ou restituem, a cidade
zonas pedonais que estimulam o caminhar da populagdo através da circulagdo e
permanéncia recreativa ou contemplativa em orlas e zonas ribeirinhas sdo, por exemplo

a Ribeira das Naus em Lisboa, Portugal, e a Orla do Guaiba, em Porto Alegre, Brasil.
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Figura 34 (a,b) - Orla do Guaiba - Porto Alegre, Brasil (2018)

Importante considerar que mesmo estruturas de fontes e esculturas podem
compor esta func¢do de local de permanéncia e criar mais dinamismo e liberdade para
gue a populacdo residente ou turistica se sinta confortavel em circular a pé e trazer mais
vitalidade para os espacos publicos da cidade, estimulando o caminhar recreativo e
atratividade nestas areas (GEHL, 2014). Importante que a administragdo publica tenha
sensibilidade para estas questdes e o potencial dinamizador que a ocupacdo
diversificada do espaco publico tem para a deslocacdo pedonal, resguardados a
manutencdo e preservacao do patrimonio, a saude da populacdo e ordenamento fisico

da ocupacao benéfica do territério pela populagao.

Figura 35 - Ocupagdo de monumentos para descanso e recreio - Evora, Portugal (2017)
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Figura 36 - Ocupagdo de monumentos para descanso e recreio - Kaliningrado, Russia (2018)

Um fator particularmente importante para estimular o habito de caminhar na
populacdo é a presenca de artistas, feiras de artesanato, mercados de rua, iluminacdo
de edificios singulares, atividades recreativas/culturais nas ruas ou eventos com
fechamento de avenidas aos fins de semana, por exemplo, que podem ser organizados
e estimulados pela administragao local para melhorar a sensagdao de caminhar e trazer
as pessoas a ocupar as ruas da cidade. Cabe ressaltar que a presenca destas atividades
é particularmente relevante em percursos pedonais que possuem pouca ou nenhuma
atratividade para a populacdo ou onde se identifique a existéncia de sensa¢do de
inseguranga pelos pedes, como passagens subterraneas ou trajetos que ndo sao

preferenciais nas desloca¢bes pedonais da populagao.

Figura 37 - Eventos de Rua - Cascais, Portugal (2016)
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Figura 39 - Feira de Artesanato - Gdansk, Polonia (2018)

Experiéncias temporarias de fechamento de ruas, como, por exemplo, para feiras
ou mercados de Natal, podem atuar como experimentos da administracdo publica para
implantacdo definitiva de medidas de reducdo do trafego motorizado e reconversao de
mais espaco publico para pedes nas cidades. Estas acOes ajudam a perceber in loco a
viabilidade de conversdo do tipo de trafego ao confirmar, por exemplo, se a oferta de
mais espaco para pedes, em substituicdo aos automoveis, tende a ser aproveitada pelas
pessoas. Importante perceber nestes experimentos que em certos casos o fluxo de pedes
é naturalmente levado a ocupar também o centro das ruas, ainda que nenhum atrativo
especial seja instalado no centro das vias, trazendo mais vitalidade para as ruas. Um
exemplo pode ser visualizado na imagem a seguir, da Boulevard Anspach em Bruxelas,

Bélgica.
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Figura 40 - Pedonalizagéo Tempordria - Boulevard Anspach - Bruxelas, Bélgica (2017)

Quando a declividade das ruas é um fator relevante a ser superado para garantir
a boa caminhabilidade, por exemplo em zonas histdricas como de Lisboa e Porto,
medidas como a instalagdao de escadas rolantes, ascensores e elevadores devem ser

incorporados aos percursos pedonais.

ll i 2 'rr
Figura 41 - Elevador de Santa Justa — Lisboa, Portugal (2018)
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Figura 43 - Escadinhas da Saude - Lisboa, Portugal (2018)

Para a urbanista norte-americana Susan Henderson (WSJ, 2018), reduzir a
largura das ruas, por exemplo, traz a vantagem de tornda-las menos confortdveis para
que os condutores desenvolvam velocidades superiores a 15 milhas por hora (ou
aproximadamente 24 Km/h) e para que os pedes se sintam mais seguros para caminhar

proximo ao trafego de automoveis.

No caso de ruas principais ou secunddrias, onde ha comércio e onde ndo seja
possivel reduzir a largura, a urbanista propdoe empregar medidas mais simples como
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faixas de estacionamento nas laterais, drvores na separagdo entre cal¢ada e a rua, e/ou
canteiros centrais com relva, o que ja se mostraria eficiente para reduzir velocidades e
melhorar a sensacdo de seguranca de pedes. Outra medida seria, quando possivel,
estabelecer o comprimento das quadras em, no maximo, 300 pés (aproximadamente 90
metros), que é o comprimento médio de uma quadra de Manhattan em Nova York, para
fins de referéncia, para estimular a caminhada e permitir a oferta de rotas eficientes e

diretas para as deslocag¢des pedonais.
Mobilidade Pedonal e Transportes Publicos

A conexdo entre mobilidade pedonal e transporte publico também é um tema
de relevancia quando se trata de estimular o caminhar em uma comunidade, tendo em
conta que parte das deslocacdes pode vir a necessitar de outros modos
complementares, como bicicletas e veiculos motorizados, preferencialmente autocarros
e metropolitanos, por exemplo, em substituicdo ao veiculo motorizado individual e,

assim, se conectar as duas pontas de uma rede de mobilidade robusta e sustentdvel.

Para isto, é imprescindivel investimentos e politicas eficientes na oferta de
transportes publicos, sobretudo em cidades onde as deslocagdes pendulares sdo mais
extensas, como é o caso de areas metropolitanas, onde também é necessario que haja
medidas intermunicipais que suportem as necessidades dos residentes/trabalhadores
de todas as comunidades de cidades que circundam um polo gerador de movimentos a

médias e longas distancias.

Um exemplo de iniciativas nesse ambito é o plano de transportes do Sul da
Califérnia, Estados Unidos, que inclui um investimento de aproximadamente USS 550
mil milhGes em investimentos em transporte de massa até 2040, em conjunto a
subsidios de desenvolvimento de comunidades de alta densidade. O propdsito,
conforme defende a Associacdo de Governos do Sul da Califérnia, é a criacdo de
comunidades que usem a caminhada e as bicicletas para pequenas deslocacdes e o
transporte publico para deslocacGes mais distantes. Segundo estudos da Associacdo,
dois tercos das viagens de automdvel sdo de menos de trés quilometros, o que significa
gue se ha boas instalacdes para se caminhar e utilizar bicicleta, muitas dessas viagens
poderdo ser realizadas desta forma, segundo o presidente da associacao, Hasan lkhrata

(WSJ, 2018).
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Integracdo de Género nos Espacgos Pubicos

A integracdo de género é outra consideracdo importante na forma como as
cidades tratam a mobilidade e como os percursos pedonais devem ser projetados, a fim
de oferecer a populagdo ambientes urbanos mais seguros, acessiveis e inclusivos para
homens e mulheres. Neste quesito, diversas cidades tém atuado ativamente em estudos
e medidas que garantam a igualdade de género em suas politicas urbanas, tendo
publicado inclusive manuais especificos com recomendacdes sobre como incorporar o
tema no planeamento urbano. Alguns exemplos relevantes sdao os manuais Gender
Mainstreaming in Urban Development de BERLIM (2011) e o Gender Mainstreaming in

Urban Planning and Urban Development de VIENA (2013).

A cidade de Viena tem investido em estudos para avaliar como homens e
mulheres diferem na utilizacdo da cidade desde a década de 1990. Através dos
resultados destes estudos, a administracdo local define medidas que estimulem a
utilizacdo e permanéncia das mulheres, por exemplo, nos espacos publicos da cidade.
Nomeadamente no contexto de medidas na area da mobilidade pedonal, é relevante
destacar o principio “City of Short Distances” (cidade de curtas distancias, em traducao
livre) aplicado ao planeamento urbano, abordado no manual austriaco supracitado, que
tem como objetivo garantir acessibilidade aos principais destinos habituais a curtas
distancia das residéncias através de uma oferta de proximidade de alta qualidade que
contemple comércio, prestadores de servicos, infraestrutura e espacos abertos e
verdes. Este principio é implantado, dentre outras medidas, através de uma densa rede

de percursos pedonais que seja atraente a todos os perfis de utilizadores.

Segundo a administracdo local (VIENA, 2013), estas medidas permitem que nao
s6 as mulheres, mas também criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncias de
locomogdo possam deslocar-se com mais liberdade pela vizinhanca, ndo encontrem
barreiras para participar ativamente da vida cultural da sua comunidade e cumpram
suas tarefas cotidianas com mais autonomia. As viagens diarias também sdo encurtadas,
o trafego individual motorizado é reduzido e as tarefas basicas como fazer compras do

dia-a-dia possam ser cumpridas em menor tempo.

O Manual Gender Mainstreaming in Urban Development, de BERLIM (2011)
também aborda a mobilidade pedonal como um fator fundamental para a equidade de
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oportunidade para que pessoas de diferentes perfis participem da vida social de suas
comunidades. Segundo o documento, esta igualdade de oportunidades pela mobilidade
é conquistada também pela otimizacdo do trafego pedonal, provendo acessibilidade
conveniente a zona envolvente, assim como pela oferta de uma rede segura de

percursos para pedes e ciclistas. Algumas medidas propostas pelo manual s3o:

e Conectividade dos percursos pedonais com as areas exteriores a vizinhancga e a
uma rede diversificada de transportes publicos;

e Acessos bem iluminados e paragens de transporte publico seguras, com boa
visibilidade e com protec¢ao contra acesso de veiculos;

e Paragens flexiveis de autocarros durante o periodo noturno;

e Atravessamentos seguros e adequados aos pedes, como boa iluminacdo e
passadeiras e ilhas ou reflgios no centro de atravessamentos de vias largas;

e Evitar barreiras fisicas a deslocacdo dos pedes, ou seja, prover espaco adequado
para movimentacdo dos pedes, evitar diferencas de niveis, oferecer superficies

seguras e bons pontos de orientacdo e visibilidade para quem caminha.

3.3 Perspetivas e Desafios para a Mobilidade Pedonal

No campo da ciéncia, é importante que se desenvolva, de forma semelhante ao

gue vem a ocorrer no setor automotivo, critérios de avaliagcdo da qualidade do caminhar.

Na darea técnica é importante que projetistas aprimorem suas visGes de design
para espacos publicos, especialmente num cendrio otimista em que o numero de
automdveis nas ruas seja reduzido e haja mais espaco livre a ser devolvido aos pedes,
gue poderdo ser convertidos em mais areas verdes, mais mobilidrio urbano, mais
calcadas, enfim, mais ruas poderdo ser redescobertas pelos pedes como espaco de

comunicacao, recreacao, circulacdo e de descanso (RAMOS e ALVES, 2010, p.36).

O setor da saude publica deve assumir responsabilidades mais firmes em
matérias de marketing social e mobilizacgdo comunitdria em campanhas de
conscientizacdo sobre a importancia de atividades fisicas para estimular a mobilidade
pedonal como habito saudavel e incentivar a producdao de conhecimento cientifico,

discussdes e consultas pubicas em questdes como transporte, seguranca e saude, por
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exemplo, como medida de pressdo a outros setores da sociedade para envolver aspetos

de saude em suas decisdes (TSAY, 2017)

Outro desafio a ser considerado na ocupacdo das ruas e calcadas por pedes estd
relacionado com o desenvolvimento acelerado das tecnologias de comunicagdao e
informacdo e dos meios de transporte. Com eles surgem novas duvidas e desafios em
relacao a fungdo social das ruas e pragas. ASCHER (2010: 37-39) alerta que “a presenca
fisica e a proximidade ndo sdo mais necessdrias para um certo tipo de troca ou pratica
social (...) o local ja ndo é o lugar obrigatério da maioria das praticas sociais”. Porém, o
autor pondera que esta nova realidade muda a natureza do “local” ao abrir novas
possibilidades de escolha para localizagdo das atividades cotidianas e das residéncias,
por exemplo. Entretanto, este cenario ndo evita problemas de coesdo social, mas gera

novas formas de segregacao.

Por outro lado, é possivel imaginar que, com a menor necessidade de grandes
deslocacdGes para se cumprir tarefas cotidianas como, por exemplo, casa-trabalho com
o crescimento das redes de trabalho-remoto, ou para visitar uma Unica opc¢do de
supermercado ou biblioteca em toda a cidade, para citar alguns exemplos, as
deslocagbes mais curtas, nomeadamente pedonais, podem ter novamente seu valor

reconhecido na vida didria dos habitantes das areas urbanas.

Na drea social, VASCONCELLOS (2017) defende que é necessario agir no sentido
de apoiar e fortalecer as ONG que trabalham com transporte ativo e na promocdo de
conhecimento que seja capaz de combater os mitos acerca da mobilidade suave, através
da divulgacao dos beneficios de outros modelos de mobilidade frente aos maleficios do
modelo atual, como consumo de energia, poluicdio atmosférica e sonora e

externalidades negativas como colisdes de transito e congestionamentos.

Em relacdo as estatisticas, é necessario que haja uma mudanca de paradigma em
relacdo a forma de apresentacdo dos dados que suportam politicas de mobilidade, a fim
de reverter a hierarquia e prioridade de apresentar estatisticas de acordo com a
distancia percorrida, o que geralmente leva a direcionar demasiados esforgos e recursos
em politicas direcionadas ao trafego motorizado (RAMOS e ALVES, 2010: 46-47). Com

isto, serd possivel colaborar para convencer liderancas e equipas técnicas, e mesmo a
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sociedade civil, da importancia de do caminhar nas deslocac¢des diarias da populagdo e

de se investir na melhoria mobilidade pedonal das cidades.

Adicionalmente o autor recomenda a adocdo do conceito de “rede de
caminhada”, que permitiria “elevar o status” da caminhada ao nivel de redes de
circulacdo de veiculos e obrigaria que as cidades elaborassem mapas de calcadas e suas

condig¢Oes de uso.

Medidas de reducao do trafego de automaéveis podem causar um outro desafio
a mobilidade pedonal, relacionado com o possivel aumento da utilizagdo de
motocicletas e bicicletas pela populagdo. A dificuldade de se impor (e se fazer cumprir)
limites de velocidade e regularidade na escolha dos percursos destes tipos de veiculos
pode causar mais riscos a seguranca de pedes, principalmente nos atravessamentos de
ruas e vias de trafego compartilhado, quando os pedes ndo estejam atentos ou ndo
possuam visibilidade suficiente para prever a sua aproximagdo. Outro impacte do
aumento de bicicletas e motocicletas é o estacionamento desordenado sobre vias
pedonais, criando obstdculos a passagem dos pedes particularmente para pessoas em
cadeiras de rodas, canadianas ou com carrinhos de bebé, que necessitam de mais
espaco para se movimentarem livremente (RAMOS e ALVES, 2010). Um exemplo
marcante é a difusdo dos sistemas de bicicletas partilhadas sem estacbes fixas, que

permite que os usudrios estacionem as bicicletas em qualquer parte do espaco publico

e, muitas vezes, caidos sobre as calcadas.

Figura 44 - Bicicletas Partilhadas sobre calgada - Frankfurt, Alemanha (2018)
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Figura 45 - Estacionamento de Bicicletas e Motas sobre calg¢ada - Amsterddo, Holanda (2018)

Nas areas social e econémica, ha que se trabalhar o engajamento da sociedade
civil em torno da causa da mobilidade pedonal e dos direitos dos pedes. Para fins de
mera comparag¢ao, os movimentos sociais em torno da mobilidade ciclavel sdo uma
realidade em diversas cidades do mundo. O sentimento de identidade e organizacdo de
grupos de ciclistas, assim como seu reconhecimento por agentes econémicos como
empresas que fornecem artigos relacionados a mobilidade, ou mesmo empresas
financeiras que aparentemente nao estdo relacionadas diretamente com este mercado,
promovem investimentos e patrocinios em torno desta causa (vide apoio de grandes
bancos a sistemas de bicicletas partilhadas como o Itau, no Brasil e o Citibank em Nova
York, para citar algumas referéncias). A quantidade e diversidade de ONG e movimentos

sociais bem estruturados se multiplica nas cidades de todo o mundo.

Entretanto, em relagdo ao caminhar, apesar de existirem organiza¢des
defensoras dos direitos dos pedes nas grandes cidades e inclusive de nivel internacional,
a nivel local ainda sdo incipientes tanto a identidade da populagdo como pedo no
contexto da mobilidade urbana, quanto os exemplos de grupos de cidaddos organizados
e reconhecidos como um grupo de interesse devidamente representado em discussdes
publicas junto a administracdo publica e agentes econdmicos para defender seus

interesses.

Outro ponto de atencdo é a questao do apelo social do caminhar entre a
populacdo e a mudanca dos habitos de se utilizar automadveis. De acordo com pesquisas
realizadas em seis paises da Europa, como parte do projeto WALCYNG (Walking and

Cycling instead of short car trips), o sentimento de ser tratado como usudrio de segunda
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classe no transito ao se deslocar a pé se apresenta como um questao decisiva na opgao
por caminhar e detrimento ao uso do automével em curtas deslocagdes, possivelmente
por problemas enfrentados pelos pedes relacionados com a sua seguranca, conexoes
intermodais deficientes, caréncia de acessibilidade, atratividade e conforto dos
percursos pedonais, além da atratividade que o ato de se deslocar dentro de um

automovel desperta nas pessoas (RAMOS e ALVES, 2010: 55-61).

Sendo assim, a promocado da mobilidade pedonal na sociedade civil precisa ainda
contornar diversos estigmas e obstaculos envolvidos com habito de andar a pé frente a
outras formas de deslocacdo, fortalecer a identidade de toda a populacdo como parte
interessada, corresponsavel e participativa na melhoria da caminhabilidade em suas
comunidades, assim como conseguir aumentar a percecdao de valor das grandes
empresas em investir recursos financeiros em ac¢Ges promocionais, eventos de
caminhadas (e ndo somente maratonas e corridas por exemplo), financiamentos e

patrocinios de movimentos sociais empenhados na defesa da mobilidade pedonal.

Como resultado das investigacBes tedricas dos capitulos anteriores, das
pesquisas de exemplos praticos de concretizacdo de medidas favoraveis a mobilidade
pedonal e da identificacdo de ferramentas de avaliacdo qualitativa e/ou quantitativa das
caracteristicas dos percursos pedonais, o capitulo 4 pretende investigar através de
entrevistas realizadas diretamente a agentes participativos na area da mobilidade
urbana no contexto da cidade de Lisboa questdes relacionadas a seguinte pergunta: por
gue alguns municipios apresentam avancos na direcdo da mobilidade pedonal e outros

nao?
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4. POR QUE E QUE NUM MUNICIPIO HA AVANCOS E NOUTROS
NAO?

A seguir as etapas de aprofundamento conceptual dos termos chave para o
estudo da mobilidade pedonal, de pesquisa de politicas publicas e intervencdes de
ambito local para melhoria da caminhabilidade em diferentes contextos culturais e
econémicos e da busca por referéncias metodoldgicas para andlise e avaliacdo de
fatores determinantes para uma boa deslocacdao pedonal através de indicadores
guantitativos, foi possivel formular questionamentos acerca de como os atores locais
(nomeadamente as liderancgas politicas, sociedade civil e técnicos de urbanismo) podem
obter avancos mais significativos na promocdo da mobilidade pedonal numa escala
local, quais seus maiores desafios no conjuntura que atuam, por que ha diferencas de
niveis de sucesso em diferentes municipios e como transportar os fundamentos teéricos

para uma realidade mais préxima da realidade portuguesa.

Para dar resposta a este estdgio da investigacdo, e como parte integrantes de
uma componente pratica dos estudos, se elaborou um conjunto de perguntas a serem
realizadas em entrevistas individuais a atores locais de trés grupos de interesse
particularmente relevantes na promoc¢do da mobilidade pedonal no contexto da cidade
de Lisboa, “Sociedade Civil e ONG”, “Técnicos de Urbanismo Administracdo Publica

Local” e “Eleitos/Decisores da Administracdo Local”.

Os subcapitulos seguintes apresentam a metodologia, os objetivos e os

resultados desta componente pratica da dissertacao.
4.1 Metodologia e Objetivos

As entrevistas tém o propdsito de ser uma pesquisa qualitativa para identificacao
dos fatores que possam determinar as razées do maior ou menor grau de aceitacdo de
infraestruturas e politicas de promocado de mobilidade pedonal e, consequentemente a
adesdo da populacdo a este modo de deslocacdo em curtas distdncias entre a

comunidade local.

A etapa de entrevistas representa uma fase consecutiva a abordagem preliminar
da tese, de anadlise de fontes bibliograficas e documentais de informacado acerca destes

fatores de sucesso, através da qual se pretende desenvolver os pontos levantados na
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fase preliminar com mais profundidade através do entendimento do ponto de vista dos
entrevistados em relagdo aos papéis que os grupos de interesse considerados neste

estudo desempenham na questdo da mobilidade pedonal.

A selecdo dos entrevistados seguiu o critério de identificacdo de atores
territoriais em trés (3) grupos de interesse principais (Membros Especialistas de
Associagdes ou OrganizagOes de Mobilidade da Sociedade Civil, Técnicos de Urbanismo
da Administragdo Publica Local, Eleitos/Decisores da Administracdo Publica),
diretamente relacionados com politicas de promog¢do da mobilidade pedonal,

nomeadamente no contexto da cidade de Lisboa.

Em relacdo a participacao do Engenheiro Mdrio Alves, se pretende que se tenha
representado o grupo de interesse da Sociedade Civil, Associacdes ou Organizacdes de
Mobilidade da Sociedade Civil, pelo seu reconhecimento no meio profissional e
académico pela sua participacdo em trabalhos relevantes na drea de mobilidade
sustentdvel e transportes e nomeadamente por sua participacdo civica ativa em
movimentos de promo¢ao da mobilidade suave como o Associagao pela Mobilidade
Urbana em Bicicleta (Mubi), a Federacdo Internacional de Pedes e como membro da

Associacao de Cidad3dos Auto-Mobilizados, por exemplo.

Como representante dos profissionais técnicos de urbanismo da administracao
publica, a arquiteta Paula Ferro Rebelo, chefe da Divisao de Estudos Urbanos da Camara
Municipal de Lisboa, foi selecionada pela sua atividade profissional atualmente na
autarquia local e nomeadamente por sua participacdo técnica no projeto “Uma Praca

em cada Bairro”, em Lisboa.

A escolha do engenheiro civil Antdnio Carmona Rodrigues como representante
das liderancas politicas (Eleitos/Decisores da Administragdo Publica), teve como
principal motivador sua atuacdo politica como Ex-Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Habitacdo (2003-2004) e ex-Presidente da Camara Municipal de Lisboa
(2004-2005 e 2005-2007), além de sua atividade académica como integrante do corpo
docente do mestrado em Urbanismo Sustentavel e Ordenamento do Territorio da

Universidade Nova de Lisboa.
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Através das respostas dos entrevistados a um programa estruturado de 6
perguntas centrais, sendo 3 perguntas comuns a todos os entrevistados e 3 perguntas
especificas relacionadas a atuacao do grupo de interesse de cada um, se pretende
compreender as percec¢des dos representantes sobre as relagdes de causa-efeito de
sucesso na promocao de politicas locais de mobilidade pedonal sob a perspetiva de
atuacdo de cada um destes grupos, identificar seus desafios, propostas e estratégias em
seu territério de atuacdo e, posteriormente, reunir dados de convergéncia nas respostas
e nas pesquisas bibliograficas para definir os principais fatores determinantes para uma
boa qualidade da deslocacdo pedonal e sua maior adesdo pela comunidade em dmbito

local, além de servir de base complementar para a elaboragdo do instrumento de

auditoria pertencente a componente pratica deste trabalho.

As perguntas elaboradas para cada grupo de interesse sdo apresentadas na

tabela a seguir e as respostas de cada um dos entrevistados pertencem ao ANEXO A este

trabalh

0.

Tabela 1 - Quadro de Perguntas aos Entrevistados

GRUPO DE . ~ o ELEITOS/DECISORES DA ADMINISTRACAO
INTERESSE SOCIEDADE CIVIL E ONG TECNICOS DA ADMINISTRACAO PUBLICA LOCAL PUBLICA
ENTREVISTADO Engenheiro Mério J. Alves Arquiteta Paula Rebelo Engenheiro Anténio Carmona Rodrigues
Quais fatores sdo determinantes, em vosso entendimento, para uma boa qualidade da deslocag&do pedonal?
PERGUNTAS  |por que é que num municipio ha avangos e noutros ndo? Ou seja, o que justifica que haja avangos mais significativos em politicas de promogdo da mobilidade pedonal num
GERALS municipio e noutros menos?
Em sua opinido, o que deveria ser feito para se conseguirem avangos mais rapidos na melhoria da mobilidade pedonal?
. - ._|Qual o papel do técnicos da administragdo publica local . - -
Qual o papel da sociedade civil e das ONGs na promog&o ? pw . BB _|Qual o papel das liderangas na promogdo da mobilidade;
" na promogdo da mobilidade pedonal? Em que medida
da mobilidade pedonal? A N B = pedonal?
tém capacidade para apoiar a mobilidade pedonal?
A mobilidade pedonal e o ordenamento do territdrio. Ha
em sua opinido, uma relagdo estreita entre eles? "N&o é o " .
~ i : - 0 . Como vocé vé/observa a disponibilidade de recursos
pedo quem quer, mas quem o territério deixa". Esta de o . N X
. ~ nos orgamentos publicos destinados a melhoria da
. . . . |acordo com esta afirmagéo? . .
Quais os agentes da sociedade que tém maior, . . __|qualidade da infaestrutura pedonal?
. . - Na organizacdo da estrutura dos servigos da autarquia|, =~ . i N
capacidade de aderir e promover a mobilidade pedonal? ) . (Hd  investimentos  concorrénciais, 0s  recursos
acha que em termos gerais (das autarquias em geral) os - . . .
. o ) . dsponibiizados sdo suficientes, hd acesso a fundos
servigos responsaveis pelos desafios da mobilidade itdrios...?)
i X . X comunitarios...?
PERGUNTAS pedonal estdo bem articualdos e em sintonia com os
ESPECIFICAS 5 /
servigos que tratam do urbanismo?
Do ponto de vista dos técnicos, o que necessitariam para
trabalharem ainda melhor as questdes da mobilidade do|Como a administragdo publica pode atuar para minimizar:
pedo? as reacgdes negativas, nomeadamente de condutores de
Qual(is) o(s) principal(is) aspeto(s) que favorece(m) e/ou|Faltam metodologias e instrumentos técnicos, faltalautoméveis, a medidas de redugdo do trafego!
prejudica(m) a recetividade da populagdo a iniciativas de|informagdo sobre o territdrio e os locais com défices de|motorizado que favoregam a circulagdo de pedes nas
promogdo de deslocagdes pedonais em detrimento do|qualidade na mobilidade pedonal? Falta sabermos mais|vias publicas?
transporte motorizado? sobre a importancia do andar a pé para a satde e para a|(como redugdo de faixas de circulagédo, implementagéo
qualidade do ambiente na cidade? O que falta de mais|de taxas, mudanga de sentidos de circulagdo e restrigio
importante para que os técnicos sejam mais eficientes e|de trdfego motorizado e estacionamentos...)
interventivos?

4.2 Mind Maps

A partir das respostas dos entrevistados as perguntas gerais e especificas, optou-

se por utilizar Mind Maps, ou mapas mentais em traducdo livre, por entender que o
conteudo das respostas pode ser organizado no formato desta ferramenta e, assim,
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facilitar o tratamento das informacdes coletadas e a identificacdo dos fatores mais
relevantes acerca dos questionamentos apresentados, nomeadamente para

comparagao das questdes gerais a todos os entrevistados.

Um mapa mental nada mais é que um diagrama com informagdes
hierarquizadas, através do qual se torna possivel compreender de maneira mais objetiva
as inter-relagdes entre elas. Sendo assim, os mapas mentais sdo ferramentas de
organizacao de ideias, onde a ideia principal se localiza no né central do diagrama e as

suas ramificagOes auxiliam o entendimento da mesma (DUARTE et al., 2015).

Importante ter em consideracdo que a construcdo de um Mind Map pode
resultar em esquemas distintos de acordo com o desenvolvimento e estrutura de
informacdes definidas pelo executor, o que pode variar de acordo com o conhecimento,
ponto de vista ou a forma de organizar e fracionar as informacdes relevantes referentes
ao tema central do mapa pela pessoa ou equipa responsdvel pela elaboragdo do mapa

mental (KEIDANN, 2013).
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Talento do executivo e
da lideranca politica

Fatores de Sucesso na Promocdo de Politicas
de Mobilidade Pedonal

Reducéo da velocidade nas
cidades portuguesas

Formagcéo e
conscientizac&o de
politicos. Avangos mais Rapidos na
Melhoria da Mobilidade Pedonal

Fatores Determinantes para
Boa Deslocagéo Pedonal

Capacidade de se posicionar junto a populacao

Sensibilidade ao tema da
mobilidade pedonal

Narrativa otimista de futuro

Cultura: perda do status a volta do carro

Desapego a modelos de trafego tradicionais
(Evaporacao do trafego)

Consultores técnicos e seu poder de influéncia

nas decisOes executivo Ruas

. - . . Forma
Poder da oposicao politica (oposi¢&o ruidosa) Continuidade
Preparagéo do corpo técnico Esquinas

Facilidade da cidade (tecido urbano) pensidade Urbana Fungdes

em restringir o automovel Proximi
Somb:\ Diversidade

reamento
Pavime

Reabilitagio dos
espagos publicos

Campanhas educativas
junto a escolas/criancas

Implantacéo de zonas verdes (relacé@o enfre natureza e

pessoas)
Promotoras
Melhoria da qualidade do espaco publico para as criangas
Fatores de
Trabalhar a questéo da percegéo de seguranca rodoviaria Recetividade da
Promover animagcéo de rua (mercados, artistas, feiras...) Populacfm na
Promogéo das
Reducio de estaci y betituica a hor < Deslocagdes
educéo de estacionamentos sem substituic&o por algo melhor - Pedonais
Dissuasoras

Pedonalizacéo e a relagédo com comeércio

Propagacéo dos centros comerciais
Papel da sociedade
civil e das ONG na
Promocio da

Criancas Mobilidade Pedonal
Agentes da sociedade com
Maior Capacidade de Aderir e
Idosos Promover a Mobilidade

Pedonal

Conforto

nm{ Qualidade
Dimensdes

Bancos
Mobiliario Urb:
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Figura 46 - Mind Map Entrevista - Sociedade Civil e ONG
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Figura 48 - Mind Map Entrevista -Eleitos/Decisores da Adm. Publica
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4.3 Resultados das Entrevistas

Através das respostas as entrevistas e da elaboragao dos respetivos Mind Maps,
foi possivel extrair que ha uma percecao geral dos entrevistados, independentemente
de seu grupo de interesse, que a questdao da mobilidade pedonal, apesar de ser
particularmente relevante e eficiente como alternativa de mobilidade a escala local ao
atender preferencialmente a curtas deslocac¢des, ainda estd muito ligada a questdes e
politicas de ordem superior como a infraestrutura dos transportes publicos e rodoviaria,
sobretudo quando se trata de orcamentos e financiamentos que devem ser
provenientes dos orgamentos do estado e estar presentes em planeamentos
estratégicos. Por esta razdo, ndo seria adequado concentrar a discussdo de como

efetivamente atuar nesta questdo somente a uma escala local.

Foi possivel ainda compreender pelo conteddo das respostas e quantidade de
citagdes relacionadas a administracao publica, que a promoc¢do da mobilidade pedonal
ainda esta fortemente dependente de uma atuacdo mais participativa por parte das
liderancas politicas locais, o que, no entendimento dos entrevistados, esta fortemente
relacionado com caracteristicas pessoais, muitas vezes natas, do representante
autarquico como vontade politica de apoiar a causa, capacidade de lidar com os desafios
impostos pelos conflitos de interesses na promog¢do da mobilidade pedonal em
detrimento a outras categorias de mobilidade e, principalmente, exercer um papel
efetivo de lideranga na administracao publica e de proximidade a populagdo para ouvir
as partes e estimuld-las a adotar medidas que reforcem o habito de caminhar nas

comunidades locais.

Outro ponto de convergéncia dos entrevistados foi a importancia de se dedicar
especial atencdo a seguranca dos pedes, seja em aspetos relacionados ao trafego
motorizado, como atropelamentos e incdmodos causados pela circulacdo de
automoveis (ruidos, altas velocidades...), seja em relacdo a qualidade da pavimentacao
dos percursos pedonais, sendo que um dos entrevistados deu especial atengdo ao uso
generalizado das calcadas portuguesas e seu risco nas deslocacdes de pessoas com
limitacdes motoras. Outro aspeto abordado dentro deste quesito foi a questdo da
sensacdo de inseguranca publica como fator dissuasor do habito de caminhar na

populacdo, especialmente aquela mais vulneravel a pequenas criminalidades.
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Especificamente em relagdo a atuacdo dos técnicos da administracdo local, é
importante destacar a perce¢do dos entrevistados quanto a necessidade de se investir
em um corpo técnico bem preparado e em maior quantidade para atuar de forma mais
bem-sucedida no projeto, implantacdo e monitorizacdo de medidas de mobilidade
pedonal, sobretudo ao se ter em consideracado a variedade de fatores apontados como
determinantes para a boa deslocagdo pedonal que podem e devem ser trabalhados
desde o planeamento do design urbano das comunidades locais até sua implantagao.
Cabe ressaltar ainda que a elevada qualidade dos espacgos publicos abertos em geral
(parques, pracas, ruas e calcadas), assim como a proximidade de comércio e

equipamentos publicos sdo fatores adicionais destacados pelos entrevistados.

Quanto a sociedade civil, é importante notar nas entrevistas a necessidade de se
sensibilizar a prépria populacdo a, de fato, se identificar como pedo e a aumentar seu
ativismo voluntdrio em torno desta causa, tendo em vista a fraca mobilizagdo civil na
defesa da mobilidade pedonal, ainda que o direito de se locomover a pé com qualidade
e equidade pela cidade seja do interesse de toda a popula¢dao. Ndo se pode deixar de
fora desta equacdo a caréncia de um engajamento mais participativo dos agentes
econdmicos privados no financiamento e em mecenatos de campanhas e movimentos
sociais em apoio a mobilidade pedonal, ao exemplo do que ja é uma realidade para a

mobilidade ciclavel em diversas cidades em todo o mundo.

Os topicos a seguir apresentam as analises das respostas dadas pelos atores
locais que colaboraram neste estudo acerca dos questionamentos centrais das

entrevistas.
4.3.1 Fatores Determinantes para Boa Desloca¢ao Pedonal

Especificamente em relacdo aos fatores mais importantes para uma garantir uma
boa qualidade das deslocacbes pedonais, é unanime entre os entrevistados a presenca
de respostas relacionadas com a qualidade da pavimentacdo (conforto e manutencao),
sendo valido destacar a atencdo dada a questdo das calcadas portuguesas e a
generalizacdo de sua utilizagcdo nos espacos publicos, ainda que ndo seja o material mais
adequado para a circulacdo de pessoas com dificuldades de locomocdo devido a sua
irregularidade, fraca manutencao e superficie derrapante, representando um risco de
acidentes especialmente na presenca de humidade.
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Em relacdo a seguranca rodoviaria, o representante da sociedade civil deu
particular atencao a necessidade de reducdo dos limites de velocidade dos automdveis,

inclusive para melhorar o conforto dos pedes em relacdo a ruidos, por exemplo.

A densidade urbana e a escala de proximidade foram abordadas por dois dos
entrevistados, que consideraram que a oferta e diversidade de equipamentos publicos,
comércio e servigos na escala de bairro sdo determinantes para a adog¢do do caminhar
em deslocacdes habituais. Para o representante das liderancas politicas, é importante
atuar mais efetivamente em politicas de oferta de habitacdo em condi¢Ges razodveis a
todos os segmentos da sociedade e ndo somente para ricos ou pobres, para que a
vivéncia a nivel de bairro e a possibilidade viver préximo a sua familia e seu local de
trabalho seja possivel a todos, criando inclusive maior diversidade de classes no

ambiente urbano.

O representante da sociedade civil abordou a necessidade de oferta de casas de
banho publicas, bebedouros e areas de descanso em localidades de clima quente,
sobretudo para atender as necessidades de pessoas idosas, o que é particularmente
relevante para a realidade portuguesa, tendo em conta o perfil etario da populacdo e a
ocorréncia de temperaturas altas no verdao na maior parte do pais. Outro ponto
relevante foi a opinido de se considerar o plantio de arvores como medida de atuacdo

na questdo das alteragdes climaticas.

O representante dos eleitos/decisores da administracdo publica citou o tema das
grandes superficies comerciais como um problema para a mobilidade pedonal,
nomeadamente ao prejudicar a vitalidade do comércio de proximidade e desestimular
habitos de caminhadas regulares em comunidades locais, causando um “desequilibrio
funcional”, ou seja, os habitantes de um bairro deixam de visitar estabelecimentos
comerciais préximos as suas moradias por ndo haver mais a oferta do pequeno
comerciante e passam a adotar o uso do automavel para ir ao grande centro comercial,
a menos que ja resida muito proximo a estes centros. Entretanto, o entrevistado
pondera que o tratamento desta questdo traz a tona um fator relevante para o sucesso
de politicas de promocdo de mobilidade pedonal, a articulacdo de politicas entre o érgao

municipal e o érgdo regional ou nacional, tendo em consideragao que decisdes como a
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localizacdo de grandes centros comerciais ndo sdo de dominio total da administracdo

municipal.
4.3.2 Sucesso na Promogao de Politicas Locais de Mobilidade Pedonal

Em relagdo ao questionamento acerca da disparidade de niveis de sucesso na
promoc¢dao de politicas de mobilidade pedonal em diferentes municipios, os
entrevistados destacaram fatores como a necessidade de investimentos financeiros e
de mais e melhores recursos humanos, assim como a necessidade de tais politicas
estarem no plano de governo da cidade, no entendimento da representante dos

técnicos de urbanismo.

Para o representante dos eleitos/decisores da administracdo publica, o sucesso
envolve fatores culturais da populacdo e, principalmente a assuncdo do risco da
mudanca ao implantar estas politicas, ou seja, o risco da aceitacdo, da critica, do
ceticismo da populacdo em geral e dos comerciantes a alterarem seus habitos de
deslocagdo. Adicionalmente deve se ter em conta a questdo da perce¢ao de seguranca
pela populacdo ao escolher seus trajetos e optar por se deslocar a pé em detrimento de
outros modais. Para isto é necessario combater fatores que aumentam esta sensacao,
como a pequena criminalidade (assaltos, por exemplo), particularmente influente na

escolha de idosos e criancas em deixar de se deslocarem a pé ou escolher seus trajetos.

O representante da sociedade civil entende que o talento da lideranga politica
para defender, atuar de forma assertiva e disseminar na populacdo o tema da
mobilidade pedonal é crucial para definir o sucesso destas politicas. A sua capacidade
de articulacdo com uma oposicdo que pode ser cooperante ou agressiva de acordo com
seu poder, também é determinante neste sentido. Paralelamente a isto, e em suporte
as decisoes do executivo, é importante o apoio de um corpo técnico bem preparado e
de consultores que transmitam confianca a lideranca politica na implantacdo de
projetos de mobilidade, inclusive em relacdo a consideracdo de modelos de trafego
tradicionais que ndo consideram a evaporacao do trafego, por exemplo, e se tornam um
problema para o sucesso das medidas. Destaca-se ainda as caracteristicas da malha
vidria da propria cidade, que podem favorecer a restricdo do automdvel em certas ruas

ou centros histdricos, por exemplo, ao contrario de areas do suburbio.
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Questionado acerca de fatores relacionados a proépria populagdo, como o
desprestigio social em andar a pé, por exemplo, o representante da sociedade civil
defende que ha uma questdo cultural de certas sociedades em relagdo ao status social
a volta do carro, ao contrdrio de paises como a Dinamarca ou Holanda, por exemplo.
Entretanto, o entrevistado entende que a sociedade portuguesa vem mudando nos
ultimos 10 anos a perce¢dao do caminhar e da utilizagdo da bicicleta como algo

interessante em termos sociais.
4.3.3 Papel dos Grupos de Interesse na Promog¢ao da Mobilidade Pedonal

Em relacdo ao papel que cada um destes trés grupos de interesse considerados
neste estudo pode desempenhar na promog¢dao da mobilidade pedonal dentro de suas
atribuicdes e na sociedade civil, a representante dos técnicos entende que urbanistas
que atuam na administragdo publica tém uma fungao relevante na defini¢do de medidas
de mobilidade pedonal nos projetos que elaboram ou acompanham, na concretizacao
dos planos e na imposicao de tais nos projetos particulares que incidam no espacgo

publico.

Interpelada se na organizagao da estrutura dos servi¢os da autarquia, em termos
gerais, os servicos responsaveis pelos desafios da mobilidade pedonal estdo bem
articulados e em sintonia com os servigos que tratam do urbanismo, a técnica da Camara
Municipal de Lisboa defende que haja uma politica de implementacdo das estratégias
gue pense na cidade como um todo. No caso especifico da organizacdo interna de
Lisboa, esta articulacdao tem melhorado e, concretamente, todo projeto particular com
interferéncia sobre o espaco publico é enviado ao Departamento de Espaco Publico para
fazer a devida apreciagdo com a finalidade de garantir o cumprimento dos parametros

de qualidade em termos de mobilidade pedonal.

Em relacdo ao que precisa melhorado para que os técnicos trabalhem melhor as
guestoes de mobilidade para o pedo, ha falta de recursos humanos para atuar de forma
mais aprofundada na identificacdo de problemas, na monitorizacdo das intervencdes e
na verificacio e melhoria continua dos resultados. E necessdrio ainda que haja a
melhoria dos transportes publicos para que sejam considerados como uma alternativa

ao transporte individual. Para a entrevistada, quanto mais os pedes utilizarem o espaco
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publico e exigirem conforto e seguranca nessas deslocacdes, mais investimento havera

por parte dos municipios nesse sentido.

Sob o ponto de vista do representante da sociedade civil e ONG, a mobilidade
pedonal ainda possui desafios como um ativismo fraco, pouco organizado, com pouca
identidade e baixa adesdo participativa por parte da prdpria populacdo, pouca adesdo
de voluntarios e uma baixa percecao de legitimidade para receber apoio financeiro de
agentes econdmicos, apesar de ser um movimento que possui relativa vantagem politica

ao gerar simpatia de toda a populagao.

Portanto a conclusdo que se extrai destas afirmacdes é que é necessario reforcar
este ativismo (ao exemplo do ativismo da bicicleta, citado pelo préprio entrevistado
como modelo), a identidade da populacdo como pedo, e trabalhar junto as instituicdes

o reconhecimento do ativismo pedonal como um ativismo interessante e legitimo.

O entrevistado destaca o papel importante da utilizacdo de indices de
pedonalidade simples para avaliacdo e conscientizacdo da prépria populacdo, o papel
das redes sociais na divulgacdo de imagens de “antes e depois” das intervencdes
urbanisticas e o apoio de ilustradores na discussdo e materializacdo de ideias de
intervengdes urbanisticas que surjam da prdpria participagdo publica. A criacdao de mais
ONG que discutam o tema e a mobilizacdo de recursos financeiros através de um
mecenato mais forte em apoio a iniciativas sociais na promogao da mobilidade pedonal
sdo acles importantes que podem ser desempenhadas por este grupo de interesse.
Questionado sobre quais agentes da sociedade que tém maior capacidade de aderir e

promover a mobilidade pedonal, a resposta apontou para as criangas e idosos.

E relacdo as liderancas politicas, segundo o representante entrevistado, é preciso
criar a sensibilidade de que as politicas urbanas sao para as pessoas, e para isto deve
haver uma politica integrada onde a vida e o bem-estar das pessoas sejam o cerne da
guestdo. Os politicos precisam atuar “em coisas as vezes muito simples”, nas palavras
do entrevistado, como ouvir e conhecer os problemas da populacdo e adequar as ac¢cées
as necessidades especificas da populacdo de cada unidade de poligono territorial, que

para o entrevistado, é sempre o bairro.
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Interrogado quanto as razoes de ndo haver essa proximidade entre as liderancas
locais e as comunidades de bairro, apesar de existir administrativamente o nivel de junta
de freguesia que facilitaria esta integracdo, o entrevistado tem a opinido que é uma
questdo de atitude pessoal de cada autarca. Para ele, ha pessoas que estdo nestas
funcdes apenas como “um lugar politico a passar” e ha outros que estao efetivamente

preocupados com os problemas da comunidade de sua freguesia.

Em relagdo a disponibilidade de recursos nos orgamentos publicos destinados a
melhoria da qualidade da infraestrutura pedonal, o representante dos eleitos/decisores
da administracdo publica destacou a dificuldade constitucional de investimento das
receitas que vém de um determinado setor, neste caso dos transportes, nesse préprio
setor. Em seu entendimento, os impostos de produtos e servicos relacionados com
transportes, como os combustiveis e as portagens, deviam retornar para financiamento
de politicas de mobilidade e transportes, o principio da consignacao de receitas, o que

ndo ocorre na pratica.

Apesar de concordar com a penalizagdao do uso abusivo do estacionamento, seu
entendimento é de que a busca exagerada por receitas através de multas é muitas vezes
injusta e deveriam ser buscadas em outros meios mais légicos como, por exemplo, os
impostos dos combustiveis, do orcamento do estado, ou envolver agentes privados para
equilibrar os défices do setor, como através de contratos de exploracdo pelas empresas

de transportes.

O entrevistado defende ainda que a mobilidade é uma questdo que pode vir a
escala do bairro, mas inicia na area metropolitana e, portanto, é necessario o
envolvimento das varias cdmaras para buscar uma logica metropolitana e politica

integrada de transportes.
43.4 Recetividade da Populagao na Promog¢ao das Desloca¢des Pedonais

O representante da sociedade civil foi questionado acerca de sua opinido sobre
os principais aspetos que favorecem e/ou prejudicam a recetividade da populagdo a
iniciativas de promocdo de deslocacdes pedonais em detrimento do transporte
motorizado. O entrevistado defende que a melhoria da qualidade do espacgo publico

para as criangas, € um fator de grande capacidade de aceitagdo pela populagao, assim
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como a implantacdo de zonas verdes, ao explorar a forte “relacdo biofilica entre a

natureza e as pessoas”.

A presenca de animacgdo de rua na forma de pequenas feiras, mercados e artistas
com autorizagOes para se apresentar no espago publico é outro aspeto que melhora a

recetividade na promocdo do habito de caminhar em seu entendimento.

Um ponto importante citado pelo entrevistado é a necessidade de se estudar a
guestdo da percecdo de seguranca rodovidria junto a populacdo e trabalhar sobre os

motivos que levam as pessoas a se sentirem inseguras ao caminhar.

Em relagdo a aspetos que devem ser tratados com atengao para nao provocar
efeitos adversos sobre a populagdo ao avancar com medidas de mobilidade pedonal, a
reducdo de estacionamentos sem substituicdo por algo melhor, projetos de
pedonalizacdo sem discussao junto aos comerciantes locais e a propagacdo dos centros

comerciais foram os pontos citados.

A mesma temadtica foi introduzida ao representante dos membros
eleitos/decisores da administracdo publica, porém com foco nas possiveis formas de
atuacdo das proprias liderancas para minimizar as reacfes negativas da populacdo a

medidas de reducao de trafego motorizado.

O representante deste grupo de interesse propde que os politicos promovam a
participacdo publica efetiva na divulgacdo de projetos de mobilidade, além da
antecipacdo e debate dos problemas com a populacdo através de discussao franca e

aberta dos projetos.

O entrevistado deu especial destaque para a necessidade de discussdao na
administracdo publica do regulamento de cargas e descargas, visto que as logisticas de
entregas de bens e servicos possuem um impacte relevante no transito das cidades e
precisa ser levado em consideracdo quando se trata de medidas de alteracdo e
ordenamento do trafego motorizado nas cidades, especialmente quando envolve erros
de localizacdo de grandes superficies comerciais construidas dentro das dareas
densamente urbanizadas, que além de prejudicar o comércio local, prejudicam a fluidez
do transito e a qualidade de vida da comunidade local devido a logistica de cargas e

descargas.
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4.3.5 Como Obter Avan¢os Mais Rapidos na Melhoria da Mobilidade Pedonal

Para se obter avancos mais rapidos na melhoria da mobilidade pedonal todos os
entrevistados deram respostas que indicam a necessidade de melhorar a qualidade dos
espacos publicos, citando agcdes como mais investimento na construcao, reabilitacdo e
manuteng¢ao destes espagos, o cuidado na generalizagdao do uso da calgada portuguesa
e atencdo a politica de pavimentacado devido a dificil capacidade de resposta por servicos

dos calceteiros da camara de Lisboa a alta demanda atual por obras, por exemplo.

A melhoria da seguranca vidria foi citada por dois dos entrevistados, sendo que
o representante da sociedade civil defende a reducdo da velocidade dos automaéveis nas
cidades portuguesas como um aspeto importante a ser discutido, tendo em vista
Portugal ser o segundo pior pais na ocorréncia de atropelamentos pedonais, segundo o
entrevistado. Para a representante técnica da administracdo publica local, é importante

gue se promova também formas de mobilidade alternativas e mais sustentdveis.

De acordo com o representante da sociedade civil, é importante a formacdo e
conscientizacdo de politicos para trabalharem melhor a questdo da mobilidade pedonal.
O entrevistado da como exemplo a interacao entre politicos de diferentes municipios
sobre suas experiéncias nesta area como uma forma de aumentar esta conscientizacao.
Do lado da sociedade, é necessario investir em campanhas educativas junto as escolas
e criangas para educar e sensibilizar a populacdao a adotar efetivamente o caminhar

como meio deslocacdo habitual.

O material proveniente da realizacdao destas entrevistas colabora ndo sé para
perceber os aspetos que podem identificar diferencas de niveis de avancos nas politicas
de promocao da mobilidade municipal pelos municipios, como também para entender
como cada um destes grupos de interesse pode atuar de maneira mais participativa para

esta mudanca de paradigma na mobilidade urbana a favor do peao.

O capitulo 5 apresenta a materializacdo de todo o conhecimento adquirido ao
longo das investigacdes dos capitulos anteriores em um instrumento pratico de

avaliacdo das deslocagdes pedonais.
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5. INSTRUMENTO PRATICO DE AUDITORIA DE CAMINHABILIDADE

A seguir aos estudos dos principais fatores que podem impulsionar a promocao
de politicas de mobilidade pedonal de ambito local, foi possivel consolida-los
resumidamente em um instrumento de auditoria que permita identificar os pontos fortes
e fracos da caminhabilidade de um percurso pedonal e, através de seus resultados,
colaborar para definir medidas mais objetivas de melhoria das caracteristicas mais

deficientes e de potencializacdo daquelas mais bem-sucedidas.

A ferramenta de auditoria de caminhabilidade proposta neste capitulo tem o
propdsito de agregar os conhecimentos adquiridos ao longo do curso em conjugacao as
recomendag¢des consagradas em outros instrumentos de auditoria consultados na
bibliografia e operacionaliza-los em uma ferramenta de aplicabilidade pratica dos
resultados obtidos ao longo das investigacdes desta tese. Portanto, ndo tem a pretensao
de abordar as inconsisténcias de outros instrumentos de auditoria nem apresentar novas

definicGes aos conceitos consagrados pela literatura cldssica.
5.1 Desenvolvimento do Instrumento de Auditoria

A construcdo dos critérios, subcritérios, premissas e layout do instrumento de
auditoria para analise e avaliacdo de percursos pedonais proposto neste trabalho teve
como objetivo basico o desenvolvimento de um modelo conceptual satisfatoriamente
fundamentado para aplicacdo pratica dos conhecimentos adquiridos ao longo da

elaboracao desta dissertacao.

Se buscou ainda que a partir deste instrumento de auditoria seja possivel que,
futuramente, com o aprofundamento de conhecimentos académicos e profissionais e
acesso a dados mais pormenorizados, haja potencial de desenvolvimento do modelo a

uma aplicacdo mais abrangente e pratica a realidade profissional.

Tendo como ponto de partida estas premissas essenciais, para fins de
desenvolvimento de um modelo que considere as metodologias mais difundidos
internacionalmente para esta aplicacdo, se utilizou como referéncias iniciais os métodos
de auditoria de qualidade de deslocacdao pedonal “Walkability Audit Tool” (WAT),
“Walkability Checklist”, as recomendacdes dos principios de qualidade de desenho

urbano sustentdvel pelo TOD (Transit-oriented Development) Standard desenvolvido
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pelo Institute for Transportation and Development Policy (ITDP), do Método ABC para
articulagdo entre usos do solo e graus de acessibilidade de dreas urbanas e do indice de
Caminhabilidade para aplicagdo piloto no Centro do Rio de Janeiro (Brasil) desenvolvido
pelo ITDP Brasil e pelo Instituto Rio Patrimonio da Humanidade (IRPH). Adicionalmente,
foram considerados os resultados dos Mind Maps elaborados a partir das respostas as
entrevistas apresentadas no capitulo anterior, de onde se extraiu interpreta¢des
especializadas acerca dos fatores que favorecem a qualidade das deslocacGes pedonais

sob o ponto vista dos grupos de interesse dos entrevistados.

Com objetivo de definir métricas de avaliacdo adequadas a regulamentacdo
local, especialmente em mobilidade e transportes, as referéncias utilizadas foram as
recomendacdes sobre critérios de qualidade da Rede Pedonal contidos na publicacdo
“Rede Pedonal — Principios de Planeamento e Desenho”, do Instituto da Mobilidade e

dos Transportes de Portugal (IMT).

A conformidade dos itens de avaliagdo do modelo proposto as principais
metodologias de referéncia e nomeadamente aos fatores determinantes para uma boa
gualidade das deslocacdes pedonais citados nas respostas dos entrevistados no capitulo
4 sdo apresentados nos quadros de desempenho elaborados como suporte para a

construgao do presente instrumento de auditoria (Anexo B).

Por fim, com a finalidade de adquirir maior robustez do modelo ao objeto de
avaliacdo, de desenvolver um modelo préprio e com potencial para aprimoramento,
foram consideradas observacdes e andlises das especificidades dos contexto portugués
e de Lisboa (clima, relevo e cultura, por exemplo), os conhecimentos adquiridos ao longo
da componente tedrica desta dissertacdo e do curso de mestrado nas areas de
mobilidade, sustentabilidade, planeamento urbano e gestdo do espacgo publico, além de
conhecimentos e percecbes obtidas através de outras experiéncias pessoais e

profissionais do autor relacionadas ao tema da dissertacao.

O resultado da conjugacdo destes objetivos e premissas é sintetizado nos

subcapitulos a seguir.
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5.2 Critérios de Avaliagao do Modelo Proposto

A partir da disponibilidade e viabilidade de aquisicdo de dados fidveis e
mensuraveis e das indicacdes dos métodos de referéncia consultados foram definidos
quarenta e trés (43) itens pontuais de avaliagdo, agrupados em seis (6) subgrupos de
critérios, “Acessibilidade” e “Conectividade”, “Seguranca Vidria” e “Seguranca Publica”,
“Ambiente Natural e Paisagem” e “Atratividade”. Estes grupos de critérios sdo

distribuidos em (3) grandes grupos de fatores, “Infraestrutura”, “Seguranca” e

“Ambiente”, respetivamente.
5.2.1 Infraestrutura

Composto pelos subgrupos de critérios “Acessibilidade” e “Conectividade”.
Abrange itens de avaliacdo relacionados com aspetos fisicos da infraestrutura viaria e

de transportes que interferem diretamente na qualidade fisica das vias pedonais.

e Acessibilidade: agrega cinco (5) itens referentes a qualidade fisica das vias
pedonais, como qualidade e manuten¢dao da pavimentag¢dao, dimensdes e
tipologia das vias adequadas ao trafego de pedes e existéncia de obstaculos
fisicos ao longo dos passeios.

e Conectividade: engloba cinco (5) itens de avaliacdo para classificacdo da
facilidade de deslocagao de pedes em direcdo a equipamentos publicos (escolas,
creches, centro de saude, equipamento desportivo, etc.) e pontos de
intermodalidade, sobretudo com transporte publico, como paragens de
autocarros e estacdes de metro ao longo do percurso fazendo uso de deslocacdo

pedonal.

Cumpre ressaltar que, tendo em consideracdo que o modelo visa a avaliacdo da
qgualidade do percurso pedonal e ndo especificamente outros modos de deslocacdo, o
item de avaliacdo “Rede Ciclavel” foi incluido neste contexto tendo em consideracdo
gue a existéncia de rede cicldvel segregada do percurso pedonal e do trafego
motorizado, quando as dimensdes das calcadas ndo s3do adequadas ao
compartilhamento entre pedes e ciclistas, favorece a deslocacdo de pedes na medida
que, a principio, pode diminuir o risco de conflito informal entre pedes e ciclistas, ainda

gue empurrando suas bicicletas, ao utilizarem os passeios para evitar as vias de trafego
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motorizado (representando menos obstaculos sobre os passeios que, eventualmente, ja
possuem dimensdes reduzidas) e por favorecer a conectividade entre estes 2 modos de

mobilidade suave.
5.2.2 Seguranga

Compreende os critérios “Seguranca Viaria” e “Seguranca Publica” e reune itens
de avaliacdo relacionados a garantia da integridade fisica dos pedes e sua percecao

pessoal de seguranca ao se deslocarem pelo percurso até ao seu destino.

e Seguranca Publica: compreende quatro (4) itens de avaliacdo que permitem
guantificar a percegdo de seguranca contra delitos e colaborar para uma menor
incidéncia de crimes aos pedes ao longo do trajeto.

e Seguranca Vidria: possui onze (11) itens de avaliacdo dos riscos de acidentes e
colisdes de veiculos motorizados com pedes, a qualidade da sinaliza¢cdo ao longo
percurso, a segregacdo dos passeios a acessos de veiculos motorizados,

intensidade de trafego, dentre outros.

Neste grupo, é importante acrescentar que a qualidade do trajeto para pessoas
com mobilidade condicionada representa um item especifico para privilegiar a
existéncia de infraestrutura adequada e especialmente direcionada prioritariamente a
seguranca de criancas, idosos e pessoas com necessidades especiais fisicas e mentais,
ainda que a regulamentacdao ndo determine a implantacdo de determinadas boas
praticas como sinalizagdo sonora nos atravessamentos e identificagao visual apelativa
(como cores diferenciadas na pintura da pavimentacdo, por exemplo) direcionadas a

seguranca destes utilizadores mais vulnerdveis.
5.2.3 Ambiéncia

Neste grupo estdo unificados os critérios “Ambiente Natural e Paisagem” e
Atratividade”, cuja principal carateristica é a avaliacdo de fatores de cariz sensorial,
ambiental, de saude publica e de agradabilidade do percurso, de maneira a que se
reinam condi¢cdes de ambiéncia favordveis a dotacdo de um espaco mais recetivo e
propicio ao convivio social da populacdo, sejam eles aspetos subjetivos ou objetivos,

desde que concebam um ambiente convidativo e saudavel a potencializacdo da
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utilizacdo da mobilidade pedonal na rotina dos utilizadores e a ocupacao diversificada

do espaco publico durante todo os periodos do dia.

Ambiente Natural e Paisagem: inclui nove (9) itens de avaliacdo que classificam
o percurso de acordo com suas condicdes de higiene, sua paisagem natural
(fauna e flora) e artificial (oferta de mobiliario, por exemplo) e conforto térmico
e acustico aos pedes, ou seja, que salvaguardem e promovam a salde fisica e
mental dos utilizadores do espaco.

Atratividade: neste critério foram definidos nove (9) itens de avaliagdo com a
finalidade de analisar o nivel de agradabilidade da drea envolvente aos passeios
(edificacOes, atividades e usos do espaco publico e privado) na medida que
estimulem a sensacdo de prazer em transitar e permanecer nas vias,
nomeadamente que estimule a mudanca de habitos da populacdo para maior
ocupacao dos espacos publicos e adesdo as desloca¢des pedonais nas suas
deslocacGes habituais, através de um ambiente mais convidativo e acolhedor,
como uma qualidade diferenciada da zona envolvente ao nivel do campo visual
em relacdo ao tecido edificado (rés-do-chdo das edificacbes e pavimentos a
alturas confortaveis, conservacdo, proporcao e diversidade da paisagem
edificada, etc.), diversidade de usos e agradavel ocupac¢do dos espacos publicos

ao longo do dia e da noite e animagao de rua, por exemplo.

A proposta de unido dos itens em 6 critérios e, posteriormente, em 3 grandes

grupos tem o objetivo de facilitar a avaliacao dos resultados dentro de areas especificas

de acordo com o desejo de aprofundamento dos resultados e assim favorecer a sua

avaliacdo e direcionamento de planos de accdo especificos pelos agentes mais

adequados (por exemplo, avaliacdo do resultados e direcionamento de ac¢bes de

“Seguranca Publica” aos érgdos de seguranca locais, ou do critério de “Seguranca Viaria”

aos departamentos de mobilidade, ou da avaliacdo de itens do grupo de “Ambiente”

para a freguesia local, associacdes de moradores ou cdmara municipal, para citar alguns

exemplos) para potencializar as qualidades existentes do percurso e/ou corrigir e

melhorar os pontos deficientes e, assim, atingir patamares mais elevados de

caminhabilidade.
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E importante considerar que a possibilidade de utilizacio mais alargada deste
instrumento de auditoria através de uma melhor estrutura¢do da apresentagdo dos
resultados visa estender sua utilizacdo ndo somente como uma ferramenta de
classificacdo dos percursos, mas sobretudo promover sua utilizagdo como ferramenta
colaborativa na definicdo de estratégias eficazes na melhoria dos espacos publicos. Tal
aspeto representa mais um potencial de desenvolvimento deste instrumento de

auditoria no planeamento e gestdo de areas urbanas por diferentes niveis de
governancia e administragao local.

A seguir é apresentado um grafico esquematico com representacdo dos itens de

avaliagdo do modelo de avaliagao proposto.
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5.3 Ficha de Auditoria de Caminhabilidade

Na sequéncia das etapas anteriores se procedeu a definicdo das regras de

pontuacdo e as métricas especificas para cada um dos itens de avaliacao.

A escala definida para pontuacgao foi a escala numérica de 5 niveis (de 1 a 5),
sendo 1 a pontuacdo atribuida ao pior nivel de qualidade e 5 ao maior nivel de qualidade
do quesito avaliado, sendo que as métricas definidas para atribuicdo de cada uma das 5
pontuacgbes foi preferencialmente definida por niveis quantitativos de performance,
como percentagem de atendimento ao requisito de avaliacdo ou a classificacdo do
critério em avaliacao (por exemplo, a tipologia da via ou as distancias e dimensdes dos

blocos).

No entanto, para que o modelo compreendesse também aspetos qualitativos,
nomeadamente relacionados a condigdes ambientais e sensoriais (odores, por exemplo)
ou de dificil mensuracdao dentro do ambito deste trabalho (nivel de limpeza, por
exemplo), sobretudo pela eventual caréncia de dados oficiais fidveis e especificos para
o trogo, optou-se por adotar, e somente quando indispensdvel, niveis qualitativos de

performance para itens enquadrados que nestas condigdes.

Outro fator levado em consideracdo na construcdo dos requisitos de pontuacao
foi a adogdo de parametros singulares para cada um dos itens e para cada uma das
pontuagdes, para que houvesse o minimo possivel de subjetividade na atribuicao de
uma pontuacdao em detrimento de outra pontua¢do, imediatamente superior ou

inferior.

Em casos especificos, sobretudo em itens com niveis de avaliacdao qualitativos
em escalas mais objetivas como “Agradavel e Desagradavel”, por exemplo, optou-se por
nao utilizar a escala completa de 5 pontuacdes, privilegiando duas (1 ou 5 pontos) ou
trés pontuacbes (1, 3 ou 5 pontos) para diminuir a subjetividade na atribuicdo de
pontuacbes imediatamente superiores e inferiores, tendo em vista que a propria
percecdo pessoal do auditor quanto ao nivel de qualidade do troco pode internalizar

uma margem de erro para atribuicdo da classificacao.

A tabela com os critérios de avaliacdo e as respetivas premissas e requisitos para

atribuicdo das respetivas pontuacoes é apresentada no Anexo C desta dissertacdo.
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Definidos os critérios e as premissas para atribuicdo de pontuacdo, optou-se por
atribuir pesos proprios a cada um dos itens de avaliagdo, respeitando uma escala
numeérica de trés pesos entre 1 e 3. A definicdo dos pesos poderia ter sido padronizada
entre cada grupo de critérios, porém a liberdade de considerar pesos diferenciados
dentro de um mesmo grupo se mostrou mais coerente para o modelo ao ter em conta
que itens pertencentes a um mesmo grupo podem ter, entre si, importancias maiores
ou menores, de acordo com o contexto social e urbano de analise e mesmo de acordo
com o nivel de apuracdao dos dados que determinam a pontuag¢do de cada item (por
exemplo, itens de avaliacdo qualitativa sdo de apuracdo menos criteriosa que itens de

avaliacdo quantitativa).

Desta maneira, foi possivel ponderar melhor o peso de cada grupo de critérios
em relacdo aos demais grupos e o peso de cada item de avaliacdo em relagdo aos demais

itens dentro do mesmo critério.

As classificacOes de cada item, assim como as ponderacdes realizadas para
atribuicdo de um conceito unificado para cada um dos seis critérios, sdo apresentadas
igualmente numa escala de 1 a 5 (neste caso, atribuindo classificacdo com pontuacdo de
duas casas decimais), assim como a classificacdo final de cada troco. Finalmente, sdo
apresentadas a classificacdo final ponderada de cada critério para toda a area de estudo

e a classificacdo final ponderada total da drea de estudo.

Apesar da possibilidade de reagrupar os conceitos finais nos trés grandes grupos
(Infraestrutura, Seguranca e Ambiente) optou-se por manter a classificacdo no nivel dos
6 critérios neste trabalho para uma avaliagdo mais pormenorizada dos resultados da
auditoria e manter este grupo principal apenas a titulo informativo. Contudo, em
trabalhos futuros, com uma adaptacao da estrutura de calculo dos conceitos e de acordo
com os objetivos pretendidos, é possivel adicionar classificacdes finais também nestes

trés niveis.

Para a classificacdo dos resultados utilizou-se uma escala qualitativade 1a 5 e,
consequentemente, de cores para definir os cinco niveis de qualidade do modelo, de

“Critico” (pontuacao final de 1,00 a 1,99) a “Excelente” (5,00).
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Mais uma vez, optou-se por usar a escala de 1 a 5 para esta classificacdo final
para facilitar a leitura e interpretacao dos resultados da ficha de avaliagdo por quem a
consultar. Desta maneira se reforca o padrdao qualitativo de 1 (Critico) a 5 (Excelente)
em qualquer nivel de andlise da avaliagdo, seja num nivel mais criterioso e
pormenorizado de cada um dos 43 itens, seja no nivel mais elevado de classificagao geral

da area de estudo.

Cumpre ressaltar que o conceito geral de cada item é resultante do somatério
dos conceitos de cada trogo avaliado ponderado pela extensao de cada trogo em relagao

a extensado total do percurso avaliado.

Em posse de todas estas premissas, foi possivel estruturar a Ficha de Auditoria

de Caminhabilidade, conforme apresentado na tabela a seguir.
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Tabela 2 - Instrumento de Auditoria de Caminhabilidade
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6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

6.1 Conclusoes

A presente dissertacdo tem como objetivo central o estudo de fatores
determinantes para o sucesso na concretizacdo de politicas publicas e infraestruturas
de promocdo da mobilidade pedonal de ambito local. Através das pesquisas
bibliograficas acerca do tema central, das recomendag¢des nacionais e internacionais de
boas praticas e requisitos técnicos na implantacdo de redes de mobilidade pedonal,
avaliacdo de programas de mobilidade pedonal efetivamente implantados, entrevistas
a agentes locais com participagdo ativa na promogdo da mobilidade pedonal e estudo
de metodologias de avaliacdo da qualidade de percursos pedonais foi possivel perceber
que muito além de se determinar fatores especificos para concretizacdo de qualquer
medida fisica de promoc¢ao da mobilidade pedonal num territério, é necessario investir
na conscientizacao da populagdo, técnicos e principalmente das liderangas politicas em

apoiar efetivamente esta mudanca de paradigma de mobilidade.

E essencial que estigmas negativos relacionados ao habito de caminhar sejam
superados, como o seu status de segunda classe em certas sociedades que ainda
insistem em perceber nomeadamente o transporte motorizado individual (automdéveis
e motocicletas, por exemplo) como um atributo mais conveniente e de maior aceitacao
social na sociedade. Para vencer este desafio, é fundamental o aprofundamento nos
estudos das vantagens e dos desafios que hdao de ser ultrapassados para que a
mobilidade pedonal se torne gradativamente mais atrativa para todas as parcelas da
sociedade, independente do género, idade, classe social ou ambiente cultural em que o

cidaddo esta inserido.

A mobilidade pedonal precisa ocupar um papel de protagonismo nas politicas
publicas, sobretudo nas esferas municipais, tendo em consideracdo que, conforme
verificado ao longo da dissertacao, apesar de a mobilidade pedonal ainda estar muito
ligada a questdes e politicas de ordem superior como a infraestrutura dos transportes
publicos e rodoviaria, sobretudo quando se trata de orcamentos e financiamentos que

devem estar presentes em planeamentos estratégicos, é a escala local que melhor se
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atinge o nivel de proximidade necessario para técnicos e liderancgas (sociais e politicas)
conhecerem as caracteristicas peculiares a cada comunidade e assim darem resposta as
demandas especificas de cada territério por uma mobilidade pedonal que seja ao
mesmo tempo suficientemente adequada para representar uma alternativa viavel nas
deslocacdes de curtas distancias e complementar nas deslocacdes de médias distancias,
e ser suficientemente atraente a ponto de estimular a populagdo que, por diversas
razdes, ainda ndo adota o caminhar com toda sua potencialidade nas suas deslocac¢des

habituais.

O apoio a técnicos através de investimentos em recursos financeiros e humanos
para conhecimento, avaliagdo e monitorizagdo a longo prazo das rotinas de mobilidade
da populacdo sdo de grande valia para a definicdo de estratégias acertadas na promocao
da mobilidade pedonal em dire¢gao de uma mobilidade sustentdvel. Nesse sentido, o
desenvolvimento de ferramentas como instrumentos de auditoria de percursos
pedonais e a utilizacdo de novas tecnologias (aplicacdes de smartphones e tratamento
de dados via satélite, por exemplo) sdo cada vez mais importantes tanto para o trabalho
de profissionais quanto para a prépria populacdo colaborar com informacdes e

melhorias acerca das condi¢des de caminhabilidade dos espacos publicos.

Neste aspeto, o trabalho foi de grande valia para a consolidagao dos principais
fatores identificados ao longo desta dissertacdo como cruciais para a garantia de um
padrdo diferenciado de caminhabilidade a populagdo num instrumento de auditoria
experimental para avaliacdo dos percursos pedonais com pardmetros mensuraveis
(capitulo 6). O principal motivador para o desenvolvimento desta ferramenta provém
da necessidade primaria de técnicos, liderancas politicas e mesmo da sociedade civil
conhecerem as peculiaridades relacionadas a caminhabilidade de cada territério, suas
deficiéncias e seus pontos fortes, para entdo definirem em conjunto as estratégias mais
adequadas a sua propria realidade e consequentemente obterem avancos mais
significativos e duradouros das politicas de mobilidade pedonal implementadas pelos

municipios.

E igualmente crucial que os membros eleitos da administracdo publica, por

ocuparem uma posicao privilegiada na concretizacdo de medidas, atuem de fato como
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liderancas na sociedade, ou seja, com competéncia, vontade e capacidade para assumir
o risco da mudanca e se posicionar com maestria junto a populagdo e aos grupos de
interesse no convencimento das mais valias de se andar a pé em detrimento de outras
categorias de mobilidade e de que tal quebra de paradigmas na mobilidade urbana,
sobretudo relacionados ao transporte motorizado individual, ndo é somente vantajosa

para todos, mas necessaria para a melhor qualidade de vida da populagao.

Em relacdo a sociedade civil, é necessdrio o esforco, nomeadamente dela
propria, em se reconhecer como principal parte interessada na melhoria da
caminhabilidade, pois todos somos pebdes em alguma medida e dependemos
invariavelmente de uma mobilidade pedonal de qualidade para praticar nossas rotinas
mais bdsicas numa vida em sociedade. Portanto, a populacdo precisa atuar como agente
participativo em suas comunidades ao exigir da administracdo publica melhores
condicdes de acessibilidade nos espacos publicos e fazer o que estiver a seu alcance
mesmo em pequenas atitudes, por exemplo ao agir com civismo na ocupacao ordenada
das vias pedonais ao estacionar suas viaturas, preservar a qualidade dos espacos
publicos ou desobstruir as passagens pedonais, para que tal direito seja garantido a
todos, principalmente a parcela mais vulneravel da sociedade, as criancas, os idosos e

as pessoas com limitacdes fisicas e mentais.

Em relagdo a aspetos técnicos as pesquisas indicaram a necessidade de se
trabalhar a questdo da seguranca viaria e publica, especialmente a sensacdo de
seguranca dos pedes, a qualidade da pavimentacdo, a escala de proximidade de
equipamentos publicos, a conjugacdao com medidas eficientes de oferta de transporte
publico e na qualidade e atratividade do ambiente urbano envolvente como fatores
gerais importantes na conscientizacdo da populagdo quanto a alterar seus habitos e

caminhar com mais frequéncia em seus trajetos rotineiros.

O investimento na qualidade dos percursos pedonais e a promog¢ao do habito de
caminhar sdo importantes ndo somente para a mobilidade urbana, mas é fator
elementar para a vitalidade socioecondmica das comunidades e para o pleno exercicio

do direito fundamental do ser humano de participar da vida publica da comunidade da
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gual € membro e de usufruir em igualdade de condi¢des das oportunidades que ela

oferece a seus cidaddos.

Uma cidade somente existe com vida, e a vida da cidade ndo acontece entre
paredes ou dentro de automoveis. Essa vida sdo suas pessoas, suas interacoes, suas
trocas, sua diversidade, suas reunides e seus conflitos no espaco mais democratico para
gue toda essa dindmica aconteca, suas ruas e calgadas. Sem o movimento de pessoas

caminhando pelas ruas a cidade nada mais é que uma grande escultura inanimada.

Portanto, todo esforco para recuperar o papel primordial que o caminhar
desempenha na construcdo de cidades prdsperas com sociedades vibrantes deve ser
ponto central de qualquer politica publica que pretenda caminhar na diregao de um

urbanismo verdadeiramente sustentavel.

6.2 Recomendacgoes para Trabalhos Futuros

Durante a elaboragdo da presente dissertacao surgiram diversos novos
guestionamentos e dreas de possivel investigacdo em continuidade a tematica deste
trabalho. Dentre os campos onde é possivel desenvolver pesquisas mais aprofundadas
na sequéncia desta investigacdao e que colaborariam para enriquecer os resultados se

propde, ndo limitando a estes, se destacam os seguintes estudos:

e |dentificacdo através de estudos de caso de subzonas dentro de uma area urbana
para se implantar medidas de mobilidade pedonal com maior potencial de
sucesso;

e Desenvolvimento de instrumentos de auditoria da caminhabilidade simplificados
para utilizacdo por publicos especificos da comunidade na avaliacdo da
qgualidade das vias pedonais;

e Aprofundamento de estudos sobre medidas especificas de promocdo da
mobilidade pedonal em contextos de complementaridade a outros modos de
transporte, ou seja, como parte relevante dos sistemas de intermodalidade;

e A investigacdo dos mecanismos de financiamento de projetos de mobilidade

pedonal municipais na estrutura dos orcamentos publicos do setor de
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transportes e como os recursos podem ser efetivamente direcionados
exclusivamente a investimentos na infraestrutura pedonal, nomeadamente
guando sdo necessdrias articulacdes de politicas entre o drgdo municipal e
orgdos regionais e nacionais;

Como é possivel estimular o envolvimento de grandes agentes privados no
financiamento de projetos sociais e de obras de infraestrutura publica pedonal;
Os desafios impostos pelos préprios instrumentos de gestdo do territério e
politicas publicas na materializagdao de medidas de melhoria da qualidade da

mobilidade pedonal e/ou na concretizagdo dos planos.
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PERGUNTAS
GERAIS

Quais fatores sao determinantes, em vosso entendimento, para uma boa qualidade da deslocagao
pedonal?

Ha um indicador que eu acho que trouxe para o curso na altura que, entretanto, eu creio que o
professor (Jodo) Farinha esta a usar que é o Walkability. E o Walkability é um conjunto de fatores
gue podem ser muito complexos ou muito simples. Mas que tém alguns aspetos sempre em comum.
Estdo muito ligados a questdo do conforto, a questao da segurancga, e algo mais macro em termos
de caminhabilidade que tem a ver com os padrdes urbanos, a forma como a cidade esta desenhada
as suas funcoes.

Se pensarmos em indicadores como o Walkscore.com, eles utilizam muito a forma urbana, isto €,
se tiver becos, tipo os bubble dos suburbios, onde o pedo chega e tem que voltar para tras, onde
nao ha continuidade na rede urbana é um desconforto. E o Walkscore usa uma coisa que é o numero
de funcGes e lojas, padarias, retrosarias... entdo a proximidade de todos esses fatores, lojas,
médicos... sdo muito importantes. Portanto, a densidade urbana em termos macro é muito
importante. Quanto mais densa a malha urbana for, quanto mais ruas tiver por km?, quanto mais
néds, esquinas tiver por km?, melhor. Isto é do ponto de vista macro.

Do ponto de vista da rua, que é geralmente o Walkability Index, que a maior parte deles é ligado a
qualidade da rua, tem a ver com o conforto e analisa-se a largura dos passeios, a qualidade do
pavimento, a calgada pode ndo ser muito confortavel, pode ser muito escorregadia, portanto os
passeios devem ser confortdveis ao caminhar... analisa-se também a questao de tem arvores, se
tem sombras. Sobre o conforto, a exigéncia também ndo é excessiva, mas a realidade é muito ma.
A exigéncia ndo é muito grande, um bom passeio para dois pedes se cruzarem, um grupo de dois
pedes cruzarem com outro, deveria ser de 2,5, 3m.

E depois tem, claro, as arvores. As arvores sao muito importantes, com as alteragGes climaticas vao
ser cada vez mais importantes. A questdao dos bancos para sentar é muito importante. Os bancos
sdo o estacionamento dos pedes. Até questdes que ja sdo um pouco pinaculo do conforto, mas que
sdo muito importantes, que é a questdo da agua para beber, fontes para beber em climas quentes,
ou casas de banho. Na Europa, onde a populacdo esta cada vez mais envelhecida, as casas de banho
deviam ser algo muito importante para que as pessoas ndo tenham que ir a restaurantes ou cafés
para ir a casa de banho.

Em relacdo a seguranca, que é muito importante, ela caracteriza-se essencialmente pelo tentar que
haja o minimo nimero de cruzamentos possivel. Isto €, mesmo que haja cruzamento com circuito
vidrio pode se manter o passeio sempre a mesma cota, porque isso também reduz a velocidade dos
carros e reduz a possibilidade de haver atropelamento. Mas essencialmente o que é necessario, mas
também mesmo que haja um bom passeio, é sempre bom reduzir a velocidade dos carros, porque
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ndo é muito confortavel de carros com excesso de velocidade ou com velocidades muito altas ao
lado dum passeio por muitas questdes, ndo sé de segurancga, atropelamento, mas também a ruidos
e todo tipo de sentimento que se poderd ter de desagrado.

Sobre seguranca é um pouco isso. Os atravessamentos sao talvez o ponto principal, mas ndao quer
dizer que ndo deva haver reducdo geral da velocidade de maneira a que o pedo possa
preferencialmente atravessar em qualquer lugar da via, ndo sé nas passadeiras.

Se tivermos velocidade de 30 km/h dentro dos bairros ou mesmo em zonas como muitos pedes,
deixa de ser necessario passadeiras e os pedes poderdo atravessar em qualquer lugar. E isso da um
nivel de conforto muito maior que estar sempre confinando os pedes em pontos de atravessamento
muito especificos.

Creio que é um pouco isso, em relagao aos fatores. Os fatores sao muito variados.

Por que é que num municipio ha avangos e noutros ndo? Ou seja, o que justifica que haja avangos
mais significativos em politicas de promoc¢ao da mobilidade pedonal num municipio e noutros
menos?

Eu costumo dizer, que a mobilidade é um problema politico com solugdes politicas. Entdo, depende
muito da lideranca politica, da sensibilidade que a lideranca politica leva ao poder. Uma coisa que
eu tenho reparado por vezes é que quando ha médicos que chegam a presidentes de camara, eles
podem, ou ndo, mas podem ter uma sensibilidade muito particular sobre a questdo da mobilidade
infantil, sobre as criancas, sobre a atividade fisica, sobre a vida sauddvel que implica andar a pé...
portanto, pode haver fatores desses.

Pode haver pessoas mais sensiveis a equidade do que outras, ha pessoas que sdo bastante mas
sensiveis quando olham para o espaco publico, se ha equidade ou ndo e tomam como um dos
objetivos politicos da sua atuacdo equilibrar a equidade no espaco publico.

A reagdo da populagdo, é dbvio que depende muito do talento do politico, se o politico tem talento
para explicar porque estd a fazer algumas situagdes torna-se mais facil atuar. Se o politico faz de
uma forma hesitante ou com uma histéria ou uma narrativa de cidade muito hesitante,
ziguezagueando, as vezes faz assim, as vezes faz assado, anda para tras, anda para frente, acaba por
dar mensagens muito confusas e a histéria ndo fica bem contada. E ha algo que temos sempre que
pensar é que ha sempre minorias muito ruidosas e que podem eventualmente ter um bom acesso
ao poder e aos meios de comunica¢do social ou mesmo a politica e, obviamente, o poder da
oposicdo, a oposicdo pode ser mais cooperante ou ser extremamente agressiva. Portanto, tem
muito a ver com esses tipos de fatores.

Eu acho que é muito importante os politicos e os presidentes de camara e o proprio executivo de
camara ter uma narrativa otimista de futuro de longo prazo de como é que gostariamos de ter a
cidade. E esta narrativa de futuro otimista, de como deve ser a cidade, deve ser repetida, e repetida,
e repetida inumeras vezes. E um pouco o poder da histéria, da narrativa de contar uma histdria
positiva “vamos ter uma cidade assim, vai ser mais bonita, vai ser melhor para as criancgas, vai ser a
cidade da saude, os idosos vao ter possibilidade de ir ao centro de satde sozinhos sem ter alguém
para levar de carro, etc.”. Se houver uma histdria que estiver constantemente a ser contada tem
sempre algum sucesso. Portanto, respondendo diretamente a pergunta, eu acho que depende
muito do talento do executivo, da lideranga politica. Isso é fundamental.

E, depois, tem a ver também com outros fatores. Ha cidades medievais que sdo mais faceis de
restringir o automoével, cidades do suburbio sdao mais dificeis de restringir o automdvel. Por outro
lado, também nao é dificil, porque muitas cidades tém muita gordura ao nivel de espacgo viario.
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E o corpo técnico também é muito importante, se o corpo técnico ndo esta bem preparado, se nao
percebe, se ndo sabe... os engenheiros civis sdo muito poderosos. Se os engenheiros de trafego ndo
colaborarem e estiverem sempre a pensar se a situagdo vai ser pior... hda sempre o discurso de que
se alguém quiser tirar uma via de circulagdo o trafego vai arrebentar.

E depois ha também os consultores, que também podem ter uma influéncia positiva ou negativa,
podem dar muita confianca ao executivo politico ou podem dar medo. Os consultores tém sempre
mais vantagem no erro tipo 1 do que no erro tipo 2, é estatistica. E melhor para um consultor dizer
gue ndo vai dar e ndo fazer nada, e ndo resulta, do que um consultor dizer que vai resultar, que
pode fazer, porque pode se enganar. Portanto, para um consultor é sempre muito melhor dizer que
a solucdo nao vai funcionar. E depois ha aquilo que se chama, os coeficientes de seguranca. Para
um consultor é sempre melhor ter duas, trés, quatro vias... quanto menos filas de transito houver
mais o presidente de camara podera ficar contente, etc. Portanto, é no fundo, estas tensdes.

Depois h3a, claro, as questdes dos modelos de trafego, que em Portugal nos ultimos dez anos
comecaram a andar um bocadinho na moda e, entao, os modelos de trafego, no fundo, sdo profecias
gue se autorrealizam, porque sdo matrizes de origem-destino que ndo variam, portanto, o trafego
vai de um lado para o outro, tira-se daqui, pde-se ali, mas ndo é assim para quem tem experiéncia.

Como o engenheiro de trafego sabe, o trafego evapora-se. A evaporacdo do trafego é algo que esta
muito bem estabelecida neste momento. Quando se tira vias, o nimero de carros diminui. E ha a
inducdo. Quando se cria vias, como o tunel das Amoreiras, estdo |a neste momento mais do dobro
dos carros que estavam antes. Portanto, a indugdo, mais vias mais carros, ou a evaporagdo do
trafego, menos vias menos trafego, é algo que os modelos de trafego tradicionais que os consultores
vendem ndo conseguem explicar. E isso também é um problema.

(Entrevistador: O senhor acha que tem algum fator mais do lado da populagdo, como esta questdo
do status que ndés damos, ou da falta de status, ao andar a pé? Ou seja, ha a percecdo de que se
alguém vai a sua casa ou chega ao trabalho a pé, ndo é porque a pessoa quis vir a pé, é porque ela
ndo pode, (Entrevistado: porque ndo tem dinheiro...) porque ndo tem dinheiro. Entdo ndo sei se
algo da nossa cultura...)

Ha uma frase do (Enrique) Pefialosa que é muito boa para ver isso, que é “um pais rico ndo é aquele
em que os pobres tém carro, mas em que os ricos andam a pé ou andam de transporte publico”. E
isso é claro em paises como a Dinamarca, Holanda, onde eu vivi muitos anos. Chegar a pé ou de
bicicleta ndo é uma vergonha social, é um facto. E algo que as pessoas até se orgulham em dizer “eu
vim de bicicleta e demorei uma hora”. Os convidados ficam bem impressionados, é uma pessoa que
fez exercicio fisico, que trata de si préprio, € uma pessoa ativa. E também podera ter um pouco a
ver com a religido. Sdo religides que se nds chegarmos com um carro, com um Porsche a uma festa,
as pessoas ficam a pensar que é um jogador de futebol ou entdo traficante de drogas. E,
obviamente, isto tudo tem... enquanto que se for em certos paises da América Latina vém todos
com o carro e mostram o carro, explicam “ah, este carro eu comprei ontem e dei outro a minha
mulher...”, porque esta aqui um status a volta do carro.

Estas coisas vdo mudando, e Portugal esta numa situacdo um pouco intermédia. O carro ja teve
mais importancia nos ultimos 10, 20 anos. Portugal teve uma motorizagao tardia na Europa, por
sermos 0s mais pobres, e continuamos a ser. Mas nos ultimos 10 anos, especialmente em zonas
urbanas, creio que ja ha um pouco aquela ideia do andar de bicicleta e o andar a pé como algo que
pode ser interessante em termos sociais, que as pessoas gostam de dizer.

As pessoas que observam socialmente, o que se nota é que neste momento o andar a pé e viver
perto do emprego ou viver no centro da cidade é para as elites. Quem anda de carro, vive nos
subdurbios, é “chofer de si proprio”, para trds e para frente, e sdo os novos pobres. Pessoas que saem
de manha as cinco da manh3, ou as 6 da manha, para fugir as filas, e depois filas para tras, filas para
frente... enquanto ha uma elite que consegue viver no centro da cidade de Lisboa (enquanto os
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turistas ndo os porem todos fora) que consegue andar de transporte publico, de bicicleta ou a pé. E
isto, lentamente na sociedade portuguesa, comeca a ser entendido. Demorou 10, 20 anos, mas
comega a ser entendido. E, portanto, tem muito a ver com o adquirir de cultura. Nos paises nérdicos
ja é assim ha muitos anos. Aqui ainda ndo é muito assim. Noutros paises, se formos a Angola, se
formos a Mocambique (ainda) é impensavel, mas é assim o progresso.

Em sua opinido, o que deveria ser feito para se conseguirem avang¢os mais rapidos na melhoria da
mobilidade pedonal?

Era muito importante a formacao de politicos e trabalhar com exemplos. Levar politicos a ver
municipios exemplo é muito poderoso. Eu levo muitos politicos a ver Pontevedra no norte de
Espanha, perto da fronteira portuguesa.

Pontevedra mudou completamente em dez anos. Entdo eu levo politicos portugueses |3 para ver,
tomarem nota, falarem com outros politicos porque eles tém empatia, eles sabem que de quatro
em quatro anos vao ser julgados, portanto tem que haver alguma astulcia na maneira de trabalhar,
na maneira de tirar com uma mao, dar com a outra. Tem que haver muita astucia politica, muita
gestdo politica das questdes. Portanto creio que a formacgdo de politicos e a conscientizagdo de
politicos é muito importante.

A guestdo da saude funciona mal para os politicos, porque em quatro anos ninguém vai tratar da
saude da populagdo, mas os politicos também compreendem que, se comegarem a ver como é que
é, é no espaco publico que se ganha e se perde votos. E na reabilitagdo do espago publico que se
ganha e perde votos. Portanto é algo que em Portugal demorou muito tempo a descobrir isso.
Porque Portugal, a seguir ao 25 de abril, nos primeiros 20, 30 anos, houve muito esfor¢o para
primeiras necessidades, agua, esgoto, estradas, tapar buracos... entretanto, com a crise tudo parou,
mas pode ser que agora se comece a investir mais no espaco publico. Mais arvores, mais bancos,
mas passeios... e isso entdo pode ser algo que surja naturalmente porque eles comeg¢am a descobrir
que é ai, de facto, onde eles podem fazer um pouco o show-off, mostrar o seu trabalho. E no espaco
publico que o politico pode e deve mostrar o seu trabalho.

Claro que também eles tém que comegar a compreender que estas questdes pedonais, de
mobilidade, ndo sdo sé obra fisica. Tem a ver muito com a tal narrativa que eu falei. Tem que haver
muitos folhetos, muitas campanhas, trabalhar com as escolas, trabalhos de alunos, o olhar das
criangas tal como se fez com a reciclagem, as criangas falarem com os pais e explicarem como é que
é, como vai ser... Se as fizerem o desenho do futuro da cidade e depois discutem com as familias...
portanto, ha muito trabalho a fazer a esse nivel também.

Mas, essencialmente agora, seria muito bom se se reduzisse a velocidade das cidades portuguesas,
a velocidade dos automdveis. A questao dos atropelamentos pedonais, neste momento, nds somos
dos piores da Europa. Somos os segundos, acredito em percentagens de pedes atropelados, do total
de mortes nas estradas. Somos os segundos, a seguir a Roménia. Portanto, tem que haver muito
trabalho nessa altura.

PERGUNTAS | Qual o papel da sociedade civil e das ONG na promog¢ao da mobilidade pedonal?
ESPECIFICAS
A mobilidade pedonal sempre teve um ativismo muito fraco, contrariamente ao ativismo da
bicicleta. A bicicleta é uma identidade. Eu digo que os ciclistas tém uma doenca rara, que todos se
juntam, todos falam dela, estdo sempre a falar naquilo... e uma opgao, porque gostam também, e
porque ha um instrumento, ha uma bicicleta, entdo gostam de conversar sobre a bicicleta, sobre o
carbono, sobre os travdes dos tambores... agora com as bicicletas elétricas come¢cam a falar dos
kW... ha ali muita energia da parte dos ciclistas. Entdo as ONG de ciclismo sdo muito fortes e tém
um poder, quicd, por vezes, até excessivo. Ninguém fala nisso, mas os ciclistas em Lisboa sdo muito
poucos. Nos censos de 2011 havia 0,2% de viagens casa-trabalho ou casa-escola feitas em bicicletas,
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nem sequer 1%. Entretanto as coisas mudaram, comegou a crescer bastante e eu admito que esteja
agoraem 1%, 1,1%, 1,2%.

Mas, o andar a pé sdo 16 ou 17%, salvo erro, e ja foi 24, 25%. E as estatisticas dos censos deitam
fora muitos dos movimentos pedonais. Quando se pede nos censos qual é o modo de transporte
principal? (Entrevistador: Ndo se pensa, a partida, os deslocamentos pedonais...) Se pensar, por
exemplo, se andar % de hora a pé, o comboio 20 minutos, mais % de hora a pé, a pessoa vai dizer
logo que o modo principal é o comboio. Perdemos meia hora de percurso a pé, e estamos a dar
importancia a 20 minutos. Alids, se nds fizéssemos uma pergunta no censo, que é “ponha uma cruz
em todos os modos de transporte que usou casa-trabalho”, o modo pedonal era 100%, porque até
os condutores saem do carro e andam.

Portanto, eu, por vezes, também digo, eu que sou secretdrio geral da Federacdo Internacional de
Pedes, que nds ndo somos 0s 99%, nés somos 100%. E isso é muito poderoso. Os pedes, apesar de
em termos de ativismo serem bastante fracos, se lhes pisarem os calos, reagem pessoas que nem
sabem bem o que é o ativismo do pedo. E, por exemplo, quando se comeca a por ciclovias nos
passeios e comeca a haver muitos ciclistas encima dos passeios, comeca a haver uma reacao dos
jornais. Geralmente é nos jornais e nas cartas para o presidente da camara ou nas cartas para a
policia. Mas ndo é um ativismo muito organizado. As pessoas nem sabem que estdo a ser ativistas
dos pedes. Ndo had uma organizacao.

Em Portugal hd a ACA-M (Associacao de Cidaddos Auto-Mobilizados), da qual eu fago parte, que é a
Unica organizagdo que faz parte da Federacdo Internacional dos Pedes, e que trabalha as questdes
dos pedes e ja fizemos quatro livros sobre os movimentos pedonais, sobre o Saldanha, o Rato, das
Avenidas Novas... e fizemos um livro que é o “The Walker and The City”. Entdo, o ativismo pedonal
é bastante fraco em todo o mundo. Alguns paises como a Suica ou Inglaterra é um pouco mais forte,
mas comparado com a bicicleta é sempre muito mais fraco.

Por outro lado, acho que é um movimento que gera simpatia porque hd 100% de apoiantes. Quando
a gente defende os pedes, toda a gente fica de acordo quando que ao defendermos os ciclistas, diz-
se assim “ah, isso sdo eles... eles querem tudo para eles”, enquanto defender os pebes é sempre
pacifico. Portanto, ha essa vantagem politica.

Por outro lado, ndo temos identidade. Ninguém se identifica como pedo, enquanto que as pessoas
se identificam “eu sou ciclista” ou “sou utilizador de bicicleta”. Ninguém se identifica como peado.

(Entrevistador: E interessante falar sobre essa falta de representatividade, de se identificar como
pedo. O que a gente pode fazer para resgatar mais, mostrar as pessoas que “sim, vocé também é
pedo”, pois é como o senhor mesmo falou, por mais que se ande de carro, em algum momento da
deslocagdo a pessoa vai caminhar. Mas as pessoas ndo conseguem ter essa percegdo que é
importante olhar para a pedonalidade.)

Exatamente. Isso é uma pergunta que ja me fizeram vdrias vezes e ndo ha uma resposta muito
especifica. Acredito que “os peixes ndo pensam na agua”. Quer dizer, faz parte tanto, que so
comeg¢amos a pensar na pedonalidade quando partimos uma perna e deixamos de poder andar.
Esse é o pior drama de um ser-humano, é deixar de poder andar. E, ai sim, comegamos a pensar que
isso era muito importante. Porque sendo ninguém pensa.

Eu acho que uma das coisas que eu trabalhei muito, e tenho trabalhado, é fazer os indices de
pedonalidade simples, muito simples. Tenho indice de pedonalidade para as criangas, para
adolescentes e adultos, para politicos, e a pessoas vao lendo e ficam muito satisfeitas. Vao olhando,
vao pontuando e vendo como é que é. Entdo, se cria uma consciéncia. Mas, € um grupo pequeno.
Se estamos a falar de uma cidade, eu fagco um indice de pedonalidade para 20, 30 pessoas e ai ja é
mais dificil.
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As redes sociais mostrarem fotografias de antes e depois. Hd um site brasileiro, URB-I, que mostra
fotografias de antes e depois. Trabalhar com ilustradores também é muito interessante. E caro, por
isso nao se trabalha muito com ilustradores, mas isso é muito interessante. Dizer assim “td aqui a
rua. Como é que gostava que fosse a rua? Sem carros? Ok. Entdo vamos tirar os carros. E com
arvores... vamos por arvores.”. Construir a rua com ilustradores é muito poderoso.

Enfim, ndo hd uma resposta fixa sobre essa questao. Consciéncia politica? Acho que sim. Criar mais
ONG que trabalhem mais essas areas é muito importante. Mas se também se nao ha voluntarios a
partida é muito dificil comecar esse trabalho. As ONG de pedes sdo uma, duas pessoas, trés pessoas
que tém que fazer tudo.

E também acho que devia haver mais dinheiro. Por exemplo, o mecenato para os ciclistas que vem
da indUstria de bicicletas, ha muitos apoios, dd ajuda e dd poder 4s ONG de bicicletas. Por exemplo,
eu vou quase sempre, e agora eu fui ao Velo-City no Rio de Janeiro e eu lembro que quando eu fui
a Nantes, ha quatro anos, eu raramente via brasileiros no Velo-City, até que cheguei a Nantes e
comecei a ver brasileiros por todo lado, uns 30 brasileiros no Velo-City. E entdo eu perguntei “entao,
e vocés agora estdo aqui todos.” E eles disseram “ah, foi o Itad que nos pagou”. Entdo o Itau pagou
a 30 ativistas, o que é extraordinario, para vir a Europa durante uma semana inteira para irem ao
Velo-City. E extraordinario.

Eu acho que ainda ninguém estd a dar importancia, dinheiro, aos movimentos pedonais. Isso
também é mal. Isso cria também uma certa... mesmo por parte das instituicGes e da parte das
empresas, etc. ainda ndo vé o ativismo pedonal como um ativismo interessante ou legitimo. Houve
uma pessoa da Roménia que uma vez disse assim: “mas isso existe, a Federacdo Internacional dos
Pedes?” E (eu) disse: “existe”. (E ele respondeu) “Mas isso é quase como haver a Federacgdo
Internacional do Oxigénio”. Porque é uma coisa tdo natural, por que precisa? E para dizer a verdade,
até sdo organizacées em todo o mundo, na Europa, que até precederam organizagdes de ciclistas,
no século XIX. Sdo coisas muito antigas. Mas, sim, as pessoas ndo pensam que os pedes precisam
ser protegidos.

Quais os agentes da sociedade que tém maior capacidade de aderir e promover a mobilidade
pedonal?

Eu acho que as criancas. E algo que as pessoas vio ter que ter consciéncia de que se ndo andarem,
ndo fizerem exercicio minimo, vao ter grandes problemas de saude na adolescéncia e na idade
adulta. E ndo é sé a questdo da saude, é a autonomia, a questdo do desenvolvimento psicomotor,
etc. que sdao muito importantes. Portanto, eu acho que comegar pelas criangas € um bom principio.
O caminhar para a escola. H4 muitos movimentos de pais tentarem nao levarem de carro e ir a pé
para escola.

Mas também se vé muito na Europa a ideia de os idosos comecarem a caminhar mais. O caminhar
é um exercicio muito gentil, ¢ um exercicio pouco intensivo. E muito dificil fazer mal, enquanto o
jogging e todo exercicio fisico pode fazer mal. O caminhar claramente ndo faz mal, portanto para
idosos, para pessoas com a salde mais fragil, o caminhar é importante. Portanto, as criancgas e os
idosos sdo grupos que vao ter muita importancia.

O resto também depende muito da restricdo ao automavel, transportes publicos. Se houver mais
transportes publicos e populagdo ativa, os que vao para o trabalho também caminham mais
naturalmente. Mas &, talvez, suponho que sejam as criangas e os idosos.

Qual(is) o(s) principal(is) aspeto(s) que favorece(m) e/ou prejudica(m) a recetividade da
populagdo a iniciativas de promog¢ao de desloca¢g6es pedonais em detrimento do transporte
motorizado?

Ha algo se consiga perceber que seja importante chamar a atengao e que da uma alavancagem
numa politica de promogdo de mobilidade pedonal?
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Chamar a atenc¢do da qualidade do espaco publico para as criangas é muito importante. Porque
ninguém quer que as suas criangas ndo tenham qualidade do espacgo publico. Ninguém é contra a
qualidade do espago publico para as criangas. Este pode ser um sistema de grande alavancagem.

A questdo da seguranca rodovidria, como é muito raro numa cidade como Loulé, Portalegre, ou
mesmo em Lisboa, hd um, dois atropelamentos por ano. Lisboa tem mais, mas cidades pequenas
tém um, dois atropelamentos por ano, entdao “acontece aos outros”, ao fim de trés dias ninguém
pensa nisso. Entdo a seguranga rodovidria é sempre um ponto importante, mas talvez deviamos
trabalhar mais ndo a nocdao dos mortos e dos feridos, mas a percecao do perigo e de risco, dos
“quase acidentes”. As pessoas tém medo de atravessar a rua. Ter medo “de” é muito importante.
Qual é a percentagem de pessoas que tém medo de atravessar a rua neste sitio?

Portanto, em vez de estarmos a contar os mortos e os feridos, deviamos comecar a contar quem é
gue tem medo de deixar o filho ir para a escola, quem é quem tem medo de deixar a crianca andar
fora de seu bairro. Essa questdao do medo associada a questdo da seguranca rodoviaria é muito
importante. Eu acho que é absurdo sé atuarmos quando ha mortos e feridos.

Depois, acho que as zonas verdes sdo sempre muito simpaticas. Parques, arvores, bancos sdo
sempre um ponto que as pessoas gostam, mesmo que ndo usufruam, mesmo que ndo vdo todos os
dias, as pessoas gostam de olhar, ver. H4d sempre uma relagcdo muito biofilica entre a natureza e as
pessoas. Portanto, acho que é um elemento muito importante.

(Entrevistador: E ha algo que o senhor acredite que seja o contrario? Que pode prejudicar ao tratar
deste assunto?)

Eu acho que é fundamental, mas tem que ser ter muito mais cuidado politico, é a questdo do
estacionamento. A melhor maneira de reduzir o nimero de carros dentro da cidade é reduzir os
estacionamentos, mas € um assunto extremamente emocional. Se comecar a tirar estacionamentos
sem explicar, ou sem poOr 1a outra coisa melhor, sem por 18 arvores, bancos, parklets ou algo assim,
estamos, de facto, com um problema. Portanto, é um assunto muito delicado, em que que tem que
haver astucia politica muito forte.

A pedonalizagdo também deve ser com algum cuidado. Porque geralmente funciona, é bom, mas
em situagdes de crise ou em situagdes em que ha centros comerciais fora da cidade, também é algo
tem que ser muito bem feito, com grande cuidado com os comerciantes e com a animacao de rua.
Alids, eu nao falei da animacdo de rua, mas a animacdo de rua é algo que, na pergunta anterior, é
algo que deveria se trabalhar muito. Pequenas feiras, palhacos, atuagdes mesmo de artistas com
autorizac¢Oes para eles cantarem ali e organizar um pouco a arte de rua é muito importante.

E as zonas pedonais também devem ser geridas um pouco com essa ideia, cantores, palhagos,
pequenas feiras de artesanato, de produtos bioldgicos, os mercados de rua sdo muito importantes...

(Entrevistado: Ha um tempo atras ouvimos falar sobre a questdo dos centros comerciais. Eles estdo
cada vez mais se difundindo e isto acaba prejudicando o comércio de proximidade, e isto é muito
mal para pedonalidade também. Se ha um centro comercial, se acaba com o comércio de rua, as
pessoas vao ao centro comercial para fazer compras. Elas ndo vao mais ali perto para comprar um
pdo... elas vdao uma vez, uma tarde, pegam seu automével e vdo ao centro comercial, que tem um
estacionamento... O senhor concorda com essa questdo?)

Concordo que é muito grave e acho que devia haver regras nacionais contra os centros comerciais.
Na Holanda é muito dificil fazer centros comerciais. E quase impossivel. Alids, por isso que os
holandeses vém a Portugal fazer centros comerciais. Muitos centros comerciais sdo desenhados
com dinheiro holandés, porque eles ndo podem fazé-los na Holanda. Porque, de facto, ndo faz

137



sentido um centro comercial que sé tem acesso ao automédvel é um desastre em termos de
mobilidade e é “vampiresco” em relagdo a cidade.

Lisboa, 23 de junho de 2018

138



7 FACULDADE DE CIENCIAS _sgise. FACULDADE DE
R SOCIAIS E HUMANAS @ ) CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

Mestrado em Urbanismo Sustentavel e Ordenamento do Territério - 2016/2018

Trabalho Final de Mestrado - Dissertacao

Aluno: Carlos André de Jesus da Silva
Orientador: Professor Doutor Jodao Antdnio Muralha Ribeiro Farinha
Titulo da Dissertagdo: Mobilidade Pedonal. A Caminhabilidade e Fatores de Concretizagdo de Ambito Local.

TECNICOS DE URBANISMO DA ADMINISTRAGAO PUBLICA LOCAL

Arquiteta Paula Ferro Rebelo — Projeto "Uma Praca em cada Bairro"
Chefe da Divisdo de Estudos Urbanos da Cdmara Municipal de Lisboa

PERGUNTAS
GERAIS

Quais fatores sao determinantes, em vosso entendimento, para uma boa qualidade da deslocagao
pedonal?

No meu entender, o conforto e a seguranca, contribuindo para isso fatores como o tipo de
pavimento e respetivo estado de conservagdo, dimensdo, continuidade, garantia da acessibilidade,
percecdo visual dos percursos, seguranga rodovidria associada ao pedo, tempos de atravessamento,
e até questdes como a protegdo ao vento, sombreamento, etc.

Por que é que num municipio ha avangos e noutros ndo? Ou seja, o que justifica que haja avangos
mais significativos em politicas de promog¢do da mobilidade pedonal num municipio e noutros
menos?

E essencialmente a aposta franca nessa tematica, em termos estratégicos, devendo essa politica de
promocdo na mobilidade pedonal fazer parte do programa de governo da cidade, o que se traduz,
a partida, num maior investimento financeiro e de recursos humanos, bem como no interesse do
executivo na sua implementacao.

Em sua opinido, o que deveria ser feito para se conseguirem avancos mais rapidos na melhoria da
mobilidade pedonal?

Como ja referido, investimento na qualidade do espacgo publico e na sua manutengdo, em medidas
de seguranca rodovidria e na promogao de formas de mobilidade alternativas e mais sustentdveis.

PERGUNTAS
ESPECIFICAS

Qual o papel dos técnicos da administragdo publica local na promogdo da mobilidade pedonal?
Em que medida tém capacidade para apoiar a mobilidade pedonal?

O papel dos técnicos é importante, na definicdo dessas medidas nos projetos que elaboram ou
acompanham, na concretiza¢do de planos, na imposi¢ao dessas medidas na aprecia¢do dos
projetos particulares que incidam no espago publico.

A mobilidade pedonal e o ordenamento do territério. Hd em sua opinidao, uma relagao estreita
entre eles? "Nao é pedo quem quer, mas quem o territorio deixa". Esta de acordo com esta
afirmagao?

Na organizag¢do da estrutura dos servigos da autarquia acha que em termos gerais (das
autarquias em geral) os servigos responsaveis pelos desafios da mobilidade pedonal estdo bem
articulados e em sintonia com os servigos que tratam do urbanismo?

Sim, sem davida. Por um lado, a ideia de mobilidade implica também continuidade, acessibilidade,
pelo que ha que pensar no territério da cidade como um todo. Por outro lado, existindo uma
politica para implementacdo dessa estratégia, torna-se mais facil a sua divulgacdo, execucgao, etc.
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Na organizagdo interna essa articulagdo tem vindo a melhorar. Concretamente, sempre que ha um
projeto particular que incida no espaco publico é enviado ao Departamento de Espago Publico para
fazer a devida apreciacdo, procurando garantir o cumprimento dos parametros de qualidade em
termos de mobilidade pedonal.

Do ponto de vista dos técnicos, o que necessitariam para trabalharem ainda melhor as questées
da mobilidade do peao? Faltam metodologias e instrumentos técnicos, falta informagao sobre o
territdrio e os locais com défices de qualidade na mobilidade pedonal? Falta sabermos mais sobre
a importancia do andar a pé para a salde e para a qualidade do ambiente na cidade? O que falta
de mais importante para que os técnicos sejam mais eficientes e interventivos?

Faltam ainda meios (humanos, essencialmente) para poder trabalhar mais profundamente nestas
tematicas e na sua implementacado, na analise do territério para identificacdo dos problemas e na
capacidade de monitorizacdo apds as intervengdes, para verificacdo e melhoria continua de
resultados, apesar de considerar ter havido uma profunda melhoria na ultima década no que diz
respeito a aposta na mobilidade pedonal. A legislacdo introduzida relativa as questdes da
acessibilidade também contribuiu para isso.

Falta também uma mudanca de mentalidade relativamente ao uso do transporte individual face aos
beneficios de andar a pé, mas também franca melhoria nos transportes publicos para que possam
cada vez mais ser considerados como alternativa. A requalificacdo do espago publico promove
bastante essa mudanca, mas nio é suficiente. E um pouco como a lei da oferta e da procura: Quanto
mais pedes houver a utilizar o espago publico e a exigir conforto e seguranca nessas deslocacoes,
mais investimento haverd da parte dos municipios nesse sentido.

Lisboa, 22 de junho de 2018
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PERGUNTAS
GERAIS

Quais fatores sdao determinantes, em vosso entendimento, para uma boa qualidade da deslocagao
pedonal?

O que eu acho em primeiro lugar é que no planeamento urbano das cidades aquela politica que tem
de haver de bairros em que, digamos, nos bairros a dimensdao de uma unidade geografica dentro
das cidades, os bairros, deve ter os equipamentos necessarios ao dia-a-dia das pessoas, para as
pessoas poderem se deslocar a pé. Estamos a falar de equipamentos de ensino, creches, escolas, os
centros de saude... portanto, é importante que haja uma politica de implantacdo de equipamentos
publicos para que aquelas necessidades do dia-a-dia ndo estarem tao distantes de qualquer bairro
gue obrigue as pessoas a ndo poder ir a pé a um desses equipamentos, portanto deve haver um
planeamento urbano que, enfim, também possua pequenas instalacGes desportivas para que as
criangas possam ir ao gindsio, a piscina ou ao campo de futebol... portanto, deve se olhar para aquilo
gue as pessoas querem no dia-a-dia, levar as criancas a escola, os mais idosos irem ao centro de
saude... J4 ndo estou a falar de questdes de trabalho, pois trabalho pode ser mais dificil de localizar
a nivel de bairro, mas é importante uma politica de localizacdo de equipamentos publicos,
nomeadamente desportivos, de salde e de ensino, que faca com que haja uma escala de
proximidade em cada bairro e isso existiu durante muito tempo em Lisboa e agora, enfim, por vérios
motivos tem se alterado um pouco, mas associado a isto tem que estara politica da habitacdo, ou
seja, a politica da oferta da habitacao.

Porque o que aconteceu em Lisboa nos anos 70 e especialmente 80, e agora esta a acontecer
também, é que se o mercado da oferta de habitagdo torna dificil para as pessoas jovens poderem
viver, entdo vao viver para outro lado. E se vdo viver para outro lado, ndo encontram
necessariamente nestes outros sitios as condi¢des para poderem fazer sua vida utilizando os
percursos pedonais e tem que se deslocar para outro lado todo dia, portanto ha também este
problema.

Eu dou sempre este exemplo curioso, eu vivia em um bairro em Lisboa onde ia & pé para a escola e
todas as pessoas da minha escola também iam a pé, todos viviamos no bairro. Se hoje for 13 a essa
escola, e eu ainda vivo |3, mais da metade dos alunos ndo vivem |4, vivem longe, muito longe até.
Mas por uma razdo ou outra os pais vém de carro a leva-los a escola e depois voltam a busca-los. E
eles (os pais) foram forcados a isto por uma questdo politica, ou da auséncia de politica de habitacao,
que os levou a sair daquelas zonas, mas hoje por uma conveniéncia que os pais tém em por essas
criangas a estudar num sitio que ndo esteja muito longe de seu local de trabalho, vém de carro
porque vivem longe. Portanto o fator politico habitacional é um factor importante para que haja
essa vivéncia, essa coesao a nivel de bairro, como uma subunidade de planeamento urbano dentro
da cidade.
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Portanto, ja temos aqui algumas questdes, a localizagdo de equipamentos, politica de habitagao,
precisamente a oferta de habitagdao em condi¢Ges razoaveis. Porque depois entra ai a questao social,
ou seja, “razoaveis para quem?”. Deve ser para todos os segmentos da sociedade, desde as classes
mais desfavorecidas até as mais favorecidas economicamente. Eu também acho que tem de haver
essa “miscelanea” de classes sociais.

Alias Lisboa sempre foi um pouco assim em varios bairros histéricos, durante muito tempo criaram-
se condi¢Oes para que pessoas com mais ou menos posses pudessem viver no centro da cidade.
Depois, durante muito tempo, comegou-se a construir s6 casas para ricos e casas para pobres, e
para a classe média ndo. E isso fez com que houvesse um grande éxodo, como se sabe Lisboa chegou
a ter cerca de 900 mil pessoas e hoje tem cerca de 500 mil, e ndo estou a ver como se recupera com
0 que estd a acontecer hoje, que é s6 especulacdo para virem turistas e pessoas que tém capacidade
de comprar casas muito caras. Ou seja, tem de haver instrumentos para se garantir uma oferta
habitacional para as pessoas viverem nos sitios onde estudam, onde tém as suas familias.

Nao é s6 pela oferta de infraestruturas pedonais que as pessoas vao para |a viver. Se as pessoas por
acaso ja vivem la, com certeza querem caminhar, mas é preciso que, por um lado, haja |4 essa oferta
de equipamentos para as pessoas no dia-a-dia poderem ir a agéncia bancaria, a farmacia, a escola,
ao equipamento desportivo, equipamento de saude e isso tudo deve ter uma escala de proximidade,
que eu acho que é um factor importante.

Talvez eu diria que estes sdo os factores mais importantes para as pessoas viverem, porque de outra
forma, para certas coisas que se tem de deslocar tém de procurar outros meios de transporte.

Outra coisa que talvez ndo ajudou foi a localizacdo de grandes espagos comerciais no interior da
cidade. Como se sabe, as cidades na Europa tém uma politica de que numa zona mais central da
cidade, por exemplo, n3o pode haver superficies comerciais com mais de 400m?, portanto ter
grandes superficies comerciais como aqueles grandes centros comerciais no interior da cidade deu
cabo do comércio local. E as pessoas que gostam de caminhar gostam de ir a padaria, ao café, a loja
de ferragens, ao talho, porque ali existe isso e a pessoa é mais bem atendida. Agora, se se fazem
esses grandes espagos comerciais que depois oferecem grandes lugares de estacionamento, é um
convite ao uso do carro, e € um convite também para dificultar a vida dos comerciantes, que depois
causa um desequilibrio funcional, pois as pessoas deixam de ir porque ja ndo ha a oferta do pequeno
comerciante e sdo levadas a usar um carro para ir ao grande centro comercial, porque ninguém vai
a um grande centro comercial a pé, a menos que viva |[d mesmo ao pé.

As pessoas as vezes tém a ideia de que a camara resolve tudo. S6 para se ter essa ideia, por exemplo,
na questdo da localizacdo dos equipamentos de salde ou dos grandes espagos comerciais, quem
tem uma palavra importante a dizer é também o governo, ndo é sé a camara. E eu diria mais o
governo que a cdmara. E, portanto, tem de haver uma articulagdo de politica entre o drgdo municipal
e 0 orgdo regional ou nacional porque ha decisGes destas que ndo estdo sé na camara. Portanto
articulagdo de politicas é importante para que o governo nao va pensar que agora vai dar um
estimulo a economia ao criar um grande centro comercial. Calma! Nao digo que ndo, mas onde?
Temos que ver com cautela para saber se ndo da cabo do comércio local e dos habitos da populacéo.

Claro que o comércio das grandes superficies também tem razao de ser, mas é incompativel com a
caminhada, com a proximidade. Portanto, a cidade deve ser pensada também nestes varios niveis
de intervencdo ao nivel do bairro, freguesia, municipio e regido. E ai ja entra uma politica integrada
com o governo.
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Por que é que num municipio ha avangos e noutros ndao? Ou seja, o que justifica que haja avangos
mais significativos em politicas de promog¢ao da mobilidade pedonal num municipio e noutros
menos?

Eu acho que é muito cultural. E é o risco da mudanca. Eu lembro que ha muitos anos, das primeiras
ruas que foram pedonalizadas aqui em Lisboa foi a Rua Augusta, nos tempos do Engenheiro
Abecassis. E se pensou: “agora vai se fechar a Rua Augusta ao transito?”, “e com isso os
comerciantes vao perder”, “como eu vou para o Terreiro do Paco?”, e é claro que isso depois foi
ultrapassado e hoje ndo se passa pela cabeca voltar a por carros na rua Augusta. Mas é sempre a
mudanca.

A mudanga tem sempre um Onus que é o risco da aceitagao, da critica, do ceticismo. Mas eu acho
também que, eu sou do tempo de quando eu era crianca se andava era a pé para todo lado. Na
minha rua havia dois carros parados. Era completamente diferente. Eu durante toda a vida ia a pé
para a escola e para o Liceu. Durante 7 anos, ia para o Liceu a pé. Era meia hora a andar a pé. E iam
todos a pé. Eu me lembro que, na altura, sé havia um ou dois alunos que por alguma razado especial
os pais os iam levar de carro.

Hoje ha outra razdo que também influi, como estdvamos a falar de fatores, que eu acho que apesar
de tudo influencia um pouco. Hoje em dia, se eu perguntasse a um pai que tem uma crianga de 10
anos se ele deixava ir meia hora a pé para o Liceu, o pai dizia “ndo, tenho medo”.

E ha aqui das coisas que sdo importantes, ndo é so a questdo da seguranga, como € a questdo da
percecdo da seguranca. Se a pessoa ndo tem a percecdo de que a coisa é segura, ndo vai. Até pode
haver seguranca, mas se a pessoa tem aquela sensacdo de que ndo estd confortdvel, ndo vai. E
preciso entdo o pai ou a mae levar o filho de carro, ou tem de haver outra forma de transporte
escolar. Portanto a seguranca é um elemento importantissimo.

Em Lisboa, que apesar de tudo é uma cidade relativamente segura, no sentido de que ndo ha
grandes criminalidades, mas a pequena criminalidade acontece bastante principalmente para os
focos mais vulnerdveis, que sao as criangas e os idosos, que sdao mais facilmente assaltados do que
uma pessoa em idade madura. Portanto ha ai outro fator que influencia que é a questdo da
segurancga. Se uma pessoa vai ha rua sozinha, uma pessoa de certa idade, que ja ndo tem grande
capacidade, e é assaltada, o que é que faz? Nao faz nada. E é isso que existe. Esse factor também
existe. A perce¢do da seguranca.

Eu acho que ndo é sé olhar para a questdo da infraestrutura do passeio, do acesso fisico. Ha outros
factores.

Em sua opinido, o que deveria ser feito para se conseguirem avancos mais rapidos na melhoria da
mobilidade pedonal?

Agora tem se feito aqui ou ali ja uma alteracdo a uma coisa que eu acho, que eu sempre achei um
pouco exagerada, que é a generalizacdo do uso da calgada portuguesa. A calcada portuguesa, que
obviamente eu defendo, como uma imagem de marca da cidade de Lisboa e até exportamos para o
calcaddo do Rio de Janeiro e para tantas cidades em todo o mundo, fomos |4 fazer os desenhos das
calgadas... Tudo aquilo é muito bonito e eu acho que aqui em Lisboa também ha certas areas da
cidade que ndo vejo outra forma que nao tenham sendo a calgada bonita a portuguesa com aqueles
desenhos em preto e branco. Isto é um facto. Mas a calgada portuguesa também ndo pode ser um
incémodo para quem anda la. E para uma pessoa normal, uma crianga, também ndo tem problemas.
Mas para uma pessoa de certa idade que ja tem mais dificuldades em andar, as pessoas ja todas
dizem mal da calgada portuguesa, que é um piso muito irregular, o pavimento nao é nada liso e,
portanto, ndo é cdmodo. E para nds que temos bons pés, que temos salide, mas para pessoas mais
velhas, e hd muitas pessoas idosas em Lisboa, e é desejavel que haja pessoas de todas idades, mas
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para essas pessoas, muitas delas, ndo gostam e fazem muitas criticas a falta de comodidade que é
andar em calgadas portuguesas.

Eu acho que se devia investir um pouco na comodidade do pavimento. O pavimento tem que ser
um pavimento cémodo que ndo doa os pés. Portanto, eu ndo tenho duvidas, pelas pessoas que eu
conheco, que, depois de uma certa idade, prefeririam mil vezes ter pavimentos bem mais
confortaveis para andar d que calcada porque, com certeza, nas pracas é bonito mas houve uma
generalizacdo excessiva do uso da calcada que ndo tem razdo, que ha até alguns problemas de
conservacao depois quando se quer abrir uma vala para substituir uma tubagem e tudo aquilo da
muito mais trabalho que levantar outra forma de pavimento. Tem que se ver de uma criteriosa, e
eu acho que ja houve vdrias discussdes ao longo dos anos sobre isso na camara. O que se pode fazer
para isso, para se manter a imagem dos sitios tradicionais, mais importantes com a calcada, mas
para aquelas zonas onde se deve caminhar se deve garantir que o pavimento nao seja doloroso, o
gue é em alguns casos para as pessoas idosas.

(Entrevistador: O senhor ndo acha que, além da questdo mesmo da irregularidade, ha a questdo que
é uma pavimentacdo muito lisa e para os idosos em uma cidade onde chove com alguma
frequéncia...)

Basta falar que ha pessoas na camara que sao responsaveis pela atribuicdo de verbas a pessoas que
tém acidentes na cidade de responsabilidade da cdmara, como cai uma arvore encima de um carro
ou quando um carro cai e um buraco ou entdo quando uma pessoa escorrega e parte uma perna. E
isso acontece. S6 quem passa pela camara tem ideia da quantidade de situagdes dessas de pessoas
gue caem ou tropecam em buracos, aleijam-se e partem uma perna. Acontece muito. Pode
acontecer a qualquer um, mas quando uma pessoa entra em uma certa idade que tem mais
dificuldade de mobilidade acontece mais. E esses aspetos vém mais ao de cima, o ser escorregadio,
ser irregular, tropecar-se facilmente.

Por vezes Lisboa também tem ruas muito inclinadas, onde as coisas tornam-se mais dificeis. O
proprio passeio em si, o sitio por onde se caminha, salvaguardando as questdes de imagem
patrimoniais da calgada em certos sitios em que se deve manter, no entanto deve-se compatibilizar
com vias pedonais confortaveis.

Quando chove ficam muitas pogas e tudo isso seria evitado se houvesse outra forma de nao
generalizar a 100%, como as vezes houve no passado, a pavimenta¢do com calgada portuguesa. Que
as vezes nem é bem-feita. A Camara tem uma divisdo com os individuos que fazem aquilo e sabem
fazer aquilo como ninguém. S3o estes tipos que foram ao calcadao do Rio de Janeiro, foram ao Timor
e sdo os tipos que fazem aquilo muito bem. Mas hoje em dia, ha muitos anos, a maior parte, quando
se fazem essas obras todas, principais nos bairros novos, a necessidade de fazer é tdo grande que
os proprios calceteiros da camara ja ndo tém capacidade de resposta.

Entdo, hoje em dia, sdo as prdprias empresas de construcado civil que fazem as calgadas, ndo sdo os
calceteiros da camara e a qualidade ndo é a mesma. Portanto, atencdo ndo sé a politica de
pavimentagdo, mas também a qualidade da construcdo dos pavimentos. Isto parece secundario,
mas ndo é. Porque se falar com pessoas de uma certa idade, vai ver as queixas que fazem.

(Entrevistador: e principalmente agora em um momento de turismo em alta, deve ser uma questdo
muito delicada para se botar na mesa da administracdo publica. Mexer em algo que é tdo relevante
justamente na parte turistica, por ser uma imagem de marca, e se falar em mexer nas cal¢adas
portuguesas. Neste momento, principalmente, deve ser bem complicado.)

A calgada portuguesa em certos passeios é importante, como na Avenida da Liberdade, do Terreiro
do Paco, do Rossio, tudo isso, com certeza. Mas ha passeios em muitas ruas que nao justifica. Alids,
se for ver, o préprio edificio da cAmara municipal de Lisboa a volta ndo tem calgada portuguesa, tem
em pedra lisa.
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PERGUNTAS
ESPECIFICAS

Qual o papel das liderangas na promogao da mobilidade pedonal?

E importante terem sensibilidade para o problema, e terem sensibilidade para integracio deste
problema. Todos os problemas da cidade ndo sdo problemas isolados. Fazem parte de um conjunto
de politicas urbanas.

Tem que se ter uma visdo do que é uma politica urbana de facto sustentdvel, moderna e
especialmente baseada na pessoa. O pior que se pode fazer, e as vezes algumas pessoas fazem, é
que idealizam as cidades, os projetos e os edificios como se fosse uma coisa para um museu onde
ndo hd pessoas. Nao, aquilo é para ter pessoas. Portanto as politicas urbanas sdo para as pessoas. A
vida da cidade é a vida das pessoas.

E, portanto, a primeira coisa que se tem de haver nas liderancas é a sensibilidade para uma politica
urbana integrada em que o centro da atenc3o é a vida das pessoas. E prestar atencdo, é falar com a
pessoa normal na rua, quais sdo seus problemas e eles vao lhe dizer quais sdo seus problemas, “olha,
fecharam aqui este balcdo do banco e agora aqui ja ndo temos onde levantar as rendas”, “fecharam

» u

a farmacia”, “este passeio aqui ja ndo conseguimos andar” ... S3o coisas as vezes muito simples.

Isso ndo quer dizer que a atuacdo seja de remendos. Ndo, tem de haver de ver, de observar, que eu
acho que a unidade de poligono acaba por ser sempre os bairros, e em cada bairro manter por um
lado as tradi¢des, o patriménio, mas também adequar as necessidades das populagdes.

(Entrevistador: E por que o senhor acha que nao ha essa proximidade? Digo isso porque eu acredito
gue esse nivel de proximidade de freguesia daria, como o senhor mesmo colocou, mais facilidade
de chegar, ser mais rapido, e ouvir a populagdo. Por que ndo acontece isso? Ou o que falta para que
haja mais essa interagdo?)

Eu acho que ai vai muito do perfil de cada autarca. Ha autarcas de juntas de freguesias que sdo
fantasticos, que eu conheco, no dia, em ver tudo, preocupados ao pormenor com a vida das pessoas
e ha outros que nem tanto. Ha outros que nem nunca estao 1a.

Vai muito da atitude de cada autarca. Se esta 1a sé como um lugar politico a passar, ou se esta 13
efetivamente preocupado com os problemas das pessoas que vivem no seu bairro. Vai muito da
atitude de cada pessoa.

Como vocé vé/observa a disponibilidade de recursos nos orgamentos publicos destinados a
melhoria da qualidade da infraestrutura pedonal?

(Ha investimentos concorrenciais, os recursos disponibilizados s3o suficientes, ha acesso a fundos
comunitarios...)

Ha uma coisa que impede a outro nivel mais geral, de mobilidade de transportes, que é a politica do
financiamento. E é uma area que eu também tive como ministro dos transportes e conheci um
pouco a realidade europeia que ndo é muito diferente do modo geral da realidade portuguesa, que
é a dificuldade desde logo estar consagrada na nossa constituicdo que é a ndo consignacdo de
receitas, tirando 1a algumas rarissimas excecées. Isto quer dizer que as receitas que vém de um
determinado setor em principio poderiam ser consignadas a investimentos nesse préprio setor. Mas
isto a constituicdo ndo permite. H4 muitas outras constituicbes de outros paises europeus que
também ndo permitem.

O que eu digo, em termos concretos, é que nds utilizamos um carro mais um menos vezes e, quando
o utilizamos, colocamos gasolina ou gaséleo e hd os impostos. E para onde é que vao estes impostos?
Raramente ou quase nada vao para o setor que beneficia, que sdo os transportes e a mobilidade.
Poderia haver uma politica de que uma parte pelo menos dos impostos que se paga nos
combustiveis, e os combustiveis sdo ligados aos transportes, fosse aplicado a mobilidade e
transportes.
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E melhorar a mobilidade e transporte o que é? E melhorar os transportes publicos, melhorar o
estacionamento para residentes em Lisboa, melhorar os caminhos pedonais e tudo isto tem a ver
com mobilidade e transportes. Devia ser fundamentalmente financiado pelos impostos que se paga
pelos combustiveis que sdo usados na mobilidade. Chama-se a isso o principio da consignacdo de
receitas.

Eu sou da opinido que as portagens, ndo sé os impostos dos combustiveis, mas as portagens que se
pagam a entrada da cidade como, por exemplo, da ponte, etc. E claro que isso, tanto ¢4 em Portugal
como na maior parte dos paises da Europa, isso vai para o ministério das finangas, vai para os cofres
do Estado. E depois, se calhar, é desse dinheiro que se paga o hospital, que se paga outras coisas
guaisquer. Mas eu acho que era fundamentalmente ai que uma parte devia ser destinada, se os
combustiveis, por exemplo, as portagens tém a ver com os transportes, os impostos do que tem a
ver com transportes deviam ser utilizados para mobilidade e para os transportes.

E claro que ai, de facto, quem recebe estes impostos ndo é camara, é o ministério das financas, é o
governo. Mas, tem de haver uma politica de integracao, e dizer “Lisboa é Lisboa”, sem desprimor
para os outros, mas Lisboa é que tem mais gente, mais turistas, mais problemas de transportes, mais
poluicdo e mais gastos de energia, e devia ser aqui que devia haver algum estatuto que houvesse
um investimento na construcdao de mais metropolitanos, em condi¢cGes de melhores ciclovias, ou
vias pedonais, ou parques de estacionamento dissuasores, ou parque de estacionamento para
residentes. Mas tudo que tem a ver com mobilidade de transportes devia ter uma fonte, que sdo os
impostos que se pagam nesse setor. E ndo tanto penalizar de uma forma quase cega como a EMEL
estd a fazer em Lisboa. Eu também n3do sei para onde é que vai esse dinheiro. Também ha essa
consideracdo. Também ndo sei para onde é que vai o dinheiro da EMEL. Mas de facto parece que ha
uma opgdo, quase, por buscar receitas.

Eu concordo que se deve penalizar o uso abusivo do estacionamento ilegal e essas coisas todas, mas
a atitude que eles tém tido nos ultimos tempos é de “caca a multa”, como se costuma dizer. E isso
é obviamente uma coisa que as pessoas detestam. As pessoas ndo reagem bem a isso. E ndo é justo
em muitas vezes. Esta-se a tentar ir para um lado de buscar as receitas que deviam logicamente ser
buscadas a outro lado mais légico.

(Entrevistador: Em relagdo a esses recursos... Se se falar especificamente de mobilidade suave, ou
no caso mesmo de mobilidade pedonal. Ha recursos que sejam diretamente direcionados para essa
area, no ambito de Lisboa?)

N3o. Diretamente ndo ha. O governo, as vezes, obviamente em consideracdo com as camaras
resolve investir em uma rede de transportes publicos, de comboio, ou de metro, ou aeroporto... Mas
nao existe uma linha de financiamento para os transportes ou mobilidade na cidade.

Também ndo sei é bom entrar em politicas, mas, enfim, esta decisdo que houve da camara de ficar
com a Carris, eu também acho uma ma ideia. Porque a Carris é s6 um operador de muitos
operadores de transportes que ha na cidade.

O que eu acho, claramente, é que os transportes e mobilidade tem varias escalas. Aquela escala
mais fina, de bairro, e depois tem uma escala da drea metropolitana, onde, ai sim, ha comboios, ha
barcos, hd metropolitano, portanto é uma escala da drea metropolitana. E a area Metropolitana de
Lisboa sdo 18 concelhos, ndo é sé o concelho de Lisboa.

Portanto, o planeamento dos transportes de uma area metropolitana como Lisboa tem que integrar
as preocupagdes dos 18 concelhos, ndo é so Lisboa. E Almada? E Vila Franca? Portanto isto tem que
ser pensado de uma forma integrada. Por isso que eu acho que, sendo a Carris uma empresa
praticamente sé de Lisboa também nao resolve o problema da drea metropolitana.
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O problema da area metropolitana estd estudado. Eu prdprio, quando era ministro, criei as
autoridades metropolitanas de transportes justamente para criar a ponte entre o governo e as
autarquias, e as formas de financiamento justamente para mobilidade e transportes para as dreas
metropolitanas, em 2003. Area Metropolitana de Transportes de Lisboa e do Porto. Também n3o
“inventamos a roda”. Era um assunto que estava a nascer e debatido hd varios anos que, alias, varias
cidades europeias tém essa figura. Porque aqui ha duas coisas, uma é a questdo do planeamento e
outra é a questao do financiamento.

Portanto, por um lado é reconhecer que é uma questdo que, desde logo, pode vir a escala do bairro,
mas comeca na drea metropolitana e tem de haver um envolvimento de varias camaras. E, depois,
tem de haver também um envolvimento de financiamento, que suporta isto. Nés sabemos que
tirando rarissimas excecdes como talvez Curitiba, o setor de transportes é um sector deficitario.
Reconhecendo isso, quem é que contribui para isto? E temos que ter a politica de ir buscar os
impostos dos combustiveis, do orcamento do estado, ou envolver privados também nesta equacao,
fazer contratos de exploracdo com as empresas de transportes que nado existe... ha muita coisa a
fazer para aumentar também a oferta do transporte publico e de melhor mobilidade.

Mas eu acho que passaria por haver uma ldgica mais metropolitana, para além de depois
obviamente cada municipio ter, para atuar a nivel do bairro é o municipio com certeza. Mas antes
de se chegar ao bairro tem que haver uma politica integrada de transportes que, ai sim, esta
autoridade metropolitana é que seria a via entre o governo e as camaras.

Como a administragao publica pode atuar para minimizar as reag6es negativas, nomeadamente
de condutores de automdveis, a medidas de redugdo do trafego motorizado que favorecam a
circulagdo de pedes nas vias publicas?

(como reducgao de faixas de circulagdo, medidas de acalmia de trafego, zonas 30, implementagao
de taxas, mudan¢a de sentidos de circulagdo e restricdo de trafego motorizado e
estacionamentos...)

Ha vdrias, mas hd uma que ha sempre um défice ainda cd em Portugal que é de anunciar, de
apresentar os projetos a populagao de uma forma séria, digamos. E ndo de uma forma “olha, agora
durante 15 dias isto estd na internet, entdo vejam e digam qualquer coisa”. Ndo é uma forma séria
de mostrar os projetos.

A participagdo publica e a divulgacdo dos projetos devem ser efetivas. Ou seja, ndo pode ser um “faz
de contas”.

Num outro dia houve |4 no meu bairro uma reunido da junta, eu ndo fui, foi minha mulher, mas
depois foi nos dito “ndo, isto é sé para ouvir, mas ja esta decidido”. Ndo é maneira de fazer politica.
Se ja estd decidido para que querem ouvir as pessoas? E chamar as pessoas de “tontinhas”? E uma
falta de respeito com a populacdo.

Uma maneira de poder antecipar problemas é debater a ideia. Prés e contras. E, de facto, as vezes,
ha coisas que podiam ser mais bem-feitas. Por exemplo, onde eu moro fizeram sé a unificagdo do
estacionamento, mas hoje em dia as duas faixas de rodagem ndo cumprem a largura minima
regulamentar para os carros. Os carros ndo passam. Quer dizer, era uma rua normal, talvez folgada,
agora apertaram tanto que ndo passa um, e ndo corrigiram ainda. Como é possivel?

Alguns desses problemas poderiam ser evitados se houvesse uma discussao franca e aberta do
projeto, o que parece que muitas vezes ndo ha. As vezes coisas sdo feitas e as pessoas reagem mal
nao é pela solugado final, é pela forma como nao foram ouvidas.

Lisboa tem um 6nus que é o seguinte, a maior parte do transporte individual de Lisboa é de pessoas
que ndo vivem em Lisboa, que vivem fora de Lisboa.
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Ha um problema que as pessoas as vezes nao se lembram. Para além destas quest&es técnicas como
comprimento da via, se passa de duas para uma, se é mais larga ou mais fina... enfim, isto é uma
questdo técnica. Mas que ha regulamentos para isto.

As pessoas tém que perceber que ha outra vida em Lisboa que muitas vezes complica o transito que
ha muitos anos é um tema debatido e nunca se arranjou uma solugdo, que se falar com alguém da
camara é um tema que é sempre presente, que é chamado o regulamento de cargas e descargas.
Sao as carrinhas que tém de levar os produtos farmacéuticos para as farmdcias, a carne para os
restaurantes, as alfaces.. Como deve imaginar ha milhares de coisas todo os dias que sao
transportadas. Nao sdo sé os correios, sao as carnes, os legumes, os medicamentos, as roupas para
as lojas... chama-se isso o problema das cargas e descargas.

E este é um problema que se arrasta hd muitos anos que dificulta muito a fluidez de circulagao por
todo lado e que ndo esta resolvido por vdrios aspetos. Um aspeto é que carrinhas com grande
dimensdo ndao podem entrar na parte mais antiga da cidade. Estou a me lembrar que ha pouco
tempo autorizaram onde era o antigo stand de automdéveis ao pé do Saldanha a transformacao para
uma grande superficie comercial. E da manh3 a noite caminh&es Tir a manobrar numa ruazinha para
entrar e sair, barulho para todo o lado que deu cabo da vida das pessoas dali daquela rua. Por um
lado, o erro da localizagdo de uma grande superficie comercial, e depois o erro que essa superficie
comercial tem ndo é sé dar cabo do comércio, é também implicar que |4 vd caminhGes descarregar.
A logistica.

Portanto, a questdo é perceber que quem usa o transporte ndo é sé o transporte individual, a
bicicleta, nem a motorizada. E também caminhdes de transportes de mercadorias em geral.

E pensar que quando se faz uma superficie comercial, um dos efeitos que tem também é dar cabo
da circulacdo, pois estd sempre a entrar caminhdes Tir e a sair. E este problema das cargas e
descargas tem que ser um problema atacado de uma forma muito rigida. Claro que o que vem nos
livros e nos bons exemplos que ha I3 fora é que isto é feito até as 6 da manha ou a partir das 6 da
tarde. Entre as 6 da manha e as 6 da tarde ndo ha transportes destes, ndo pode haver. Eles que se
organizem, mas o transporte de cargas ndo pode ser feito nas horas normais da cidade.

Deve conhecer bem os exemplos, as carrinhas estdo sempre paradas em segunda fila, va pela
(Avenida) Almirante Reis abaixo e |4 sé tem uma, porque a outra hd so carrinhas paradas em carga
e descarga. Efetivamente ndo é uma rua com duas vias. S6 tem uma via, porque a outra esta sempre
ocupada com cargas e descargas. Se naquelas outras que passa de trés para duas, esta a passar de
trés para uma, porque as pessoas ndo contam com esta realidade.

Estes sdo aspetos que sé quem passa por estas coisas é que se lembra melhor destes problemas. E
depois as pessoas dizem que “a policia ndo faz nada”. Mas o que vai fazer |4 a policia? Fechar a loja?
“Mas peca para ele vir antes das 6 da manha” (e o comerciante diz) “mas antes das 6 da manha
tenho que pagar um ordenado extra ao meu empregado para estar ca para abrir a porta”. E como
estava a dizer, na cidade tudo estd interligado. As pessoas também nao reagiriam mal se dissessem
gue agora trés (faixas) sdo muito e duas é muito bom. Mas é que ndo sdo duas.

Ja defendi, por exemplo, que a porta das farmacias deveria haver sempre dois lugares livres para
estacionar. Uma pessoa pode ir |4 em uma urgéncia e ter um lugar para estacionar a porta. Ndo pode
estar ali a segunda fila a atrapalhar os outros. Devia haver dois lugares livres, ou para uma carrinha
descarregar leves, ou para uma pessoa gque va com uma crianga, que precisa numa urgéncia poder
estacionar a porta.

E eu estou a lhe dizer isto e ndo é teoria. Ha algumas cidades no mundo que eu tive a sorte de visitar
como, por exemplo, Singapura. L3 isto esta perfeito ao milimetro. Bem pensado. Ou seja, nao
estamos a falar nem de coisas complicadas, nem do outro mundo. Sdo problemas que nds
conhecemos.
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Agora, nao é facil, as vezes, conseguir isso por varios motivos. Chicago, por exemplo em relagdo as
cargas e descargas, aproveitaram um terramoto que houve ha vdrios anos e fizeram umas ruas por
baixo de outras sé para fazer distribuicdo da zona da baixa de Chicago. Portanto, ndo existe esse
prolema a superficie das cargas e descargas. Mas esse problema influencia imenso a reacdo das
pessoas, porque as vezes as pessoas pensam que aquilo é sé para o transito normal. Ha este transito
normal, mas hd esta circulacdo, aquilo que da a vida a cidade que é, no fundo, as cargas e descargas
para o restaurante, para a farmdcia, para a loja... isto ¢ um mundo de milhares de viaturas que tém
gue parar a porta, descarregar e carregar, e isto, as vezes, nao é tido em conta. E as cargas e
descargas ndao podem ser feitas de bicicleta. Sé os correios, talvez, com motonetas...

Se pensar, hd o transporte individual, os transportes publicos, os taxis, etc., mas esta realidade das
cargas e descargas pesa muito ndo sé no problema de circulagdo como pesa muito também naquilo
gue eu percebo que depois é reacdo negativa das pessoas.

(Entrevistador: Em relagdo a esta questdo dos lugares de estacionamento dedicados, ha um tempo
atrds houve a implantacdo do Gira (Bicicletas partilhadas de Lisboa). Houve problemas até para
conversdo de lugares de estacionamento de automével para as estacbes do Gira. E varias delas
foram remanejadas ou retiradas mesmo apds ja ter sido instalada toda infraestrutura porque a
comunidade local reclamou da diminui¢do de lugares de estacionamento. Como agir, porque mesmo
numa politica dessas que teoricamente é tdo favordvel ao pedo ha reagdo?)

E que o problema, as vezes, n3o sé tirar lugares de estacionamento. Eu vou dar um exemplo do lugar
onde eu vivo. Eu vi que também 3&s vésperas das elei¢cdes tiraram 1a os lugares do Gira, mas o
problema ndo é esse. Por exemplo, ha uma ciclovia que passa a minha porta, mas os lugares do Gira
estdo a cem metros. Foram por os lugares do Gira a cem metros da ciclovia tirando cinco lugares de
estacionamento. Ao passo que no passeio onde passa a ciclovia ha imenso espaco para por o Gira,
ha um passeio largo. Fazia mais sentido por os lugares do Gira ao lado das ciclovias. Nao, foram p6r
afastados cem metros da ciclovia tirando cinco lugares de estacionamento. Qual é a légica? Acho
gue houve pouco cuidado nisso. Qual é a ldgica, se a ciclovia passa aqui e hd um largo enorme onde
ha imenso espag¢o onde se podia se por o Gira. Nao, foram a uma rua acima cem metros ao pé da
escola onde ha cinco lugares de estacionamento.

(Entrevistador: O lugar alternativo para instalagdo da estagdo, préximo a ciclovia, também seria
conversdo de estacionamento de automédvel ou ndo?)

Era pbr o estacionamento (Estagdo gira) ao pé da ciclovia onde ha muito espago de passeio, um
passeio larguissimo.

(Entrevistador: Mas é passeio...)
Passeio.

(Entrevistador: Entdo, para o senhor, seria um problema de projeto?)

Projeto. Porque se ha de estar a chatear os residentes, tirar cinco lugares aos residentes para por
bicicletas quando as bicicletas passam a cem metros, e ali hd espaco para por 100 Giras. E um
problema de projeto. Eu quero acreditar que seja. Ndo é sé por outros motivos. Quero acreditar que
€ s6 um grande erro de projecto.

O que eu sinto é isso. Acho eu, sinceramente. Bicicletas, tudo bem. Bem-vindas. Mas fagam as coisas
bem pensadas. E como estou a dizer. Passa ali uma ciclovia. Ha imenso espaco ali para por bicicletas.
N3o, foram por numa rua a subir cem metros acima.

Almada, 20 de junho de 2018
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ANEXO B - Quadro de Desempenho do Modelo
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Walkability Audit Tool (USA)

Critérios de Avaliagdo - ' _ Dimens3o _ para e L
Continuidade Conflitos Atravessamentos Manutengdo Buffer-Separagdo N Conforto Climatico
Transversal Todos Paisagem
11 Tipologia da via XXX XX X X
ii
12 @uelitiitach XXX XX XX
Ce a0 d.
13 onservacso 9 XXX XXX XXX
14 Obstéculos Fisicos XXX XXX
15 Largura da Faixa de XX XXX XXX
Circulagdo de Pedes
21 Dimens&o das Quadras XX
Distancia a pé ao
22 e
transporte publico
CONECTIVIDAD .
23 Rede Ciclavel
E
24 Equipamentos Publicos
25 Tragado da Malha X
31 lluminaggo XX XX
an Fluxo de pedestres
} diurno e noturno
33 Incidéncia de crimes
3.4 Cércea dos Edificios
Agl Atravessamentos - - T - -
Aspetos Gerais
Atravessamentos -
4.2 XX XXX XX XXX
Mobilidade Reduzida
43 Velocidad? Maéxima dos XXX
veiculos
4.4 Sinalizagéo XXX XXX
4.5 Seguranca dos passeios XXX XXX XX
SEGURANCA
. 46 Atropelamentos XXX
VIARIA
4.7 Hierarquia da Via XX XXX X
Dimensao Transversal da
4.8 N XXX
Via
4.9 Estacionamentos XXX
4.10 Passadeiras XXX
A Intensidade de Trafego X
naVia
51 Mobiliario Urbano XX XXX
5.2 Bebedouros XXX
53 Casas de Banho XXX
5.4 Arborizacdo XXX XXX
5.5 Sombra e Abrigo X XXX XXX
5.6 Poluido sonora XXX
5.7 Limpeza e Higiene XXX
58 Odores XXX
5.9 Poluigdo Atmosférica XXX
6.1 Fachadas Fisicamente
) Permedveis
62 Fachadas Visualmente
i Permedveis
6.3 Diversidade de Usos
- Conservagio das -~
edificagdes
Uso publico diurno e
ATRATIVIDADE 6.5
noturno
6.6 Diversidade Populacional
6.7 Sinuosidade da Via XX
6.8 Animagso de Rua
6.9 Diversidade de Trafego XXX XX

LEGENDA:

em Correlagdo Direta

aixa Correlagdo

XX

iBaixa Correlagdo

XXX

{Alta Correlagdo
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IMTT (Portugal)

Walkability Checklist (USA)

LR ¢ € Seguranga Pessoal:  Legibilidade G et idadeS Vidria
Adequabilidade |  Universal Rodovidria I 8 Climético Convivialidade
11 Tipologia davia XXX
12 QL XXX XX XXX
Pavimentacio
[¢ 304
13 onservacso &a XXX XX XXX
pavimentagio
14 Obstaculos Fisicos XXX XX XXX
15 Largura da Faixa de XXX XX XX
Circulagio de Pedes
21 Dimens&o das Quadras XX XXX
s Distancia a pé a0 o b
transporte publico
CONECTIVIDAD L
23 Rede Ciclvel XX XX
E
24 Equipamentos Publicos X
25 Tragado da Malha X XX XXX
31 lluminagdo XXX XX XXX
i
32 luxo de pedestres P S
diurno e noturno
33 Incidéncia de crimes XXX XX
34 Cércea dos Edificios XXX
a1 Atravessamentos - XX XXX XXX XX XXX
Aspetos Gerais
42 Atravessamentos - XXX XXX XXX XX
Reduzida
s Velocidade Méxima dos o o0 o
veiculos
44 Sinalizagéo XXX XXX XXX XXX XXX
4.5 Seguranga dos passeios X XXX XXX
SEGURANCA
p 46 Atropelamentos X XXX XXX
VIARIA
47 Hierarquia da Via X XX X
Dimens&o Transversal da
48 : XX
Via
49 Estacionamentos XX XX
410 Passadeiras XXX XXX XXX
o Intensidade de Tréfego - XXX
naVia
51 Mobilidrio Urbano XXX
52 Bebedouros XX
53 Casas de Banho XX
54 Arborizagdo XXX XXX XXX
55 Sombra e Abrigo XXX X
56 Poluigio sonora X
5.7 Limpeza e Higiene X XXX
58 Odores X
59 Poluigdo Atmosférica XXX
o Fachadas Fisicamente o
Permedveis
o Fachadas Visualmente o
Permedveis
63 Diversidade de Usos XXX
64 GRS X XXX
edificagdes
Uso publico diurno e
ATRATIVIDADE 65 XXX XX
noturno
66 Diversidade Populacional X XX XX
6.7 Sinuosidade da Via XX X X XX X XX
68 Animagio de Rua XXX
6.9 Diversidade de Trafego XX X XX XX X
I
LEGENDA: iSem Correlagdo Direta Baixa Correlagdo Baixa Correlagdo
i

{Alta Correlacdo
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TOD Standard - Walk (ITDP) Método ABC indice de Caminhabilidade (ITDP-Brasil)
Critérios de Avaliagdo
Calgadas Travessias Fachadas Sombra e Abrigo | Acessibilidade Calgada Mobilidade Atragdo Publica Viaria it
Tipologia da via XXX XX XXX
Qualidade da
x XXX XXX
Conservagaohda T 5553
Obstéculos Fisicos XXX
L‘arguraﬂda Falxafle XXX XXX
Circulagio de Pedes
Dimensdo das Quadras XX X XXX
Distanciaa Ee ?D XXX XXX XXX
transporte pblico
CONECTIVIDAD .
Rede Ciclavel X X XXX
E
Equipamentos Publicos XX XX XX
Tracado da Malha XX X
lluminagao XX XXX
Fluxo de pedestres
. XXX
diurno e noturno
Incidéncia de crimes XXX
Cércea dos Edificios XX
A(ravessamen(l.)s - X XXX XXX
Aspetos Gerais
Atravessamentos -
Mobilidade Reduzida X xxx xxx
Velocldadej Méxima dos X XXX XXX
veiculos
Sinalizagdo X XX XX
Seguranca dos passeios XXX
SEGURANCA
< Atropelamentos XX XXX XXX
VIARIA
Hierarquia da Via XXX XX
Dimensdo T(ansversa\ da XX XXX
Via
Estacionamentos XX
Passadeiras XX XXX
i - =
ntensidade L?e Trafego XX XXX
naVia
Mobilidrio Urbano
Bebedouros
Casas de Banho
Arborizagdo XXX XXX
Sombra e Abrigo XXX XXX
Poluigio sonora XXX
Limpeza e Higiene X X
Odores X
Poluigéo Atmosférica X XXX
Fachadas Flsylcarvneme 7553 5553
Permedveis
Fachadas Visualmente
et XXX XXX
Permedveis
Diversidade de Usos XX XXX XXX
Conservagio das
e XX
edificacdes.
ATRATIVIDADE Uso publico diurno e XX XXX
noturno
Diversidade Populacional XX XX
Sinuosidade da Via XX XX
Animag3o de Rua XX
Diversidade de Trafego XX XX X

LEGENDA:

Sem CorrelagZ

|Baixa Correlagdo Direta

Média Correlagdo Direta

XXX

Alta Correlagdo Direta
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ENTREVISTAS

P P Conectividad
Critérios de Avaliagdo Equipamentos N " Comércio Diversidade L L N o onectividade
. Pavimentagdo . Vidria Publica | Sombra e Abrigo Visualizagdo (Transportes
Pablicos Populacional SES
Pablicos)
11 Tipologia da via XXX XXX X X
12 Qualidade (ia 753 5753
Pavimentagio
- Conservagio da - -
14 Obstaculos Fisicos XXX XXX
15 LA I XXX XXX X
Circulagdo de Pedes
21 Dimensao das Quadras XXX XX XX
22 Distancia a Fé ?u XX XXX
transporte publico
CONECTIVIDAD .
23 Rede Ciclavel X XX
E}
24 Equipamentos Péblicos XXX
25 Tragado da Malha XX XXX
Shil lluminagdo X XX XX XXX XX
F
32 luxo de pedestres ST T3 T 753
diurno e noturno
B3] Incidéncia de crimes XX X XXX
34 Cércea dos Edificios X XXX
an Atravessamentos - TS TS
Aspetos Gerais
0 Atravessamentos - XXX XXX
Reduzida
43 \/elocidadeﬁ Maxima dos M XXX
veiculos
4.4 Sinalizagdo XXX XXX
4.5 Seguranga dos passeios XXX
SEGURANCA
. 46 Atropelamentos XXX
VIARIA
4.7 Hierarquia da Via XX XXX XXX XX X
Dimensao Transversal da
4.8 . XXX XXX XX
Via
4.9 Estacionamentos XXX
4.10 Passadeiras XXX XXX
I i Traf
a1 ntensidade de Trafego XX XX XXX X
naVia
51 Mobilidrio Urbano
52 Bebedouros
53 Casas de Banho
5.4 Arborizagio XX
55 Sombra e Abrigo XXX
56 Poluicio sonora X
57 Limpeza e Higiene X
58 Odores X
5.9 Poluicéo Atmosférica X
Gl Fachadas Flsrlcarnente 2 o 3
Permedveis
62 Fachadas Vis,ua\‘meme X XX M
Permedveis
6.3 Diversidade de Usos XXX XX XXX X
-, Conservagso das - b
edificagdes
Uso pliblico diurno e
ATRATIVIDADE 65 ’ X xx X X
noturno
6.6 Diversidade Populacional XX XXX X
6.7 Sinuosidade da Via XXX XXX
6.8 Animagio de Rua X
6.9 Diversidade de Trafego XX X XX X X X

LEGENDA:

Sem Correlagdo Direta

Baixa Correlagdo

Alta Correlagdo
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ENTREVISTAS

Critérios de Avaliagio Densidade P - /E: A Escala de Velocidade
N Mobiliario Urbano: Conforto Actistico Forma Urbana Animagio de Rua L Atravessamentos .
Populacional os Verdes Proximidade Automobilistica
11 Tipologia da via X X XX
ii
12 Qualidade tia
e Conservagao da
14 Obstéculos Fisicos
G Largura da Faixa de
i Circulagio de Pedes
21 Dimens&o das Quadras X
22 Dislénciaa;?é ?c X
transporte publico
CONECTIVIDAD .
23 Rede Ciclavel
E
24 Equipamentos Piblicos XX XXX
25 Tragado da Malha X XX
3.1 lluminagdo
1
an F L!xode pedestres 5553 553 553 537
diurno e noturno
33 Incidéncia de crimes X
3.4 Cércea dos Edificios X
Agl Atravessamentos - T -
Aspetos Gerais
Atravessamentos -
4.2 XXX XX
Mobilidade Reduzida
43 Velocidad? Maéxima dos XX X XX XXX
veiculos
4.4 Sinalizagéo XXX XX
4.5 Seguranca dos passeios XX
SEGURANCA
- 4.6 Atropelamentos XXX XXX
VIARIA
4.7 Hierarquia da Via XX XX XX XXX
Dimensao Transversal da
4.8 . XXX XXX
Via
4.9 Estacionamentos
4.10 Passadeiras XXX XXX
| i Traf
A ntensidade de Trafego XX X XX XXX
naVia
51 Mobiliario Urbano XXX
5.2 Bebedouros XXX
53 Casas de Banho XXX
5.4 Arborizagio XXX
5.5 Sombra e Abrigo XX XX
5.6 Poluigdo sonora XXX X X XX
5.7 Limpeza e Higiene X X X
58 Odores XX X
5.9 Poluigdo Atmosférica XX XX
6.1 Fachadas Fis,icar“eme B
Permedveis
62 Fachadas Vis,ual.mente X
Permedveis
6.3 Diversidade de Usos XXX X XXX
- Conservagio das X X
edificagdes
U iblico di
ATRATIVIDADE 65 S0 pEIco cumo e XXX X X XX X
noturno
6.6 Diversidade Populacional X X X
6.7 Sinuosidade da Via X
6.8 Animagso de Rua X XXX
6.9 Diversidade de Trafego XX X XX

LEGENDA:

em Correlagdo Direta

aixa Correlagdo

XX

XXX

{Alta Correlagdo
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ANEXO C - Critérios de Avaliagao e Atribui¢cao de Pontuagao
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AVALIAGAO E RESPECTIVA PONTUAGCAO

CRITERIO ITEM SUBCRITERIO
5 4 3 2 1
Vias compartilhadas de forma segura com outros "
) . . Vias com calgadas segregadas e de uso exclusivo P o € . Vias compartilhadas informalmente com outros Vias com calgadas em tipologia ndo
. . . Via exclusiva para pedes N modos de transporte com limites de velocidade de - Fr
11 Tipologia da via para pedes 15km/h modos de transporte, nomeadamente ciclistas. adequada/Inexisténcia de calgada
Material de alta qualidade, implantagéo de alto nivel i Material de qualidade regular, implantagéo regulare: 1 dos 3 subcritérios (Material, implantagéo ou 2 dos 3 subcritérios (Material, implantagdo ou L .
. . L s R Material, implantagdo e inclinagdo inadequados
12 Qualidade da e inclinagdo <5% inclinagdo <5% inclinagdo) inadequado inclinagdo) inadequados
" Pavimentagdo da calgada
De acordo com o Documento "Rede Pedonal - Principios de planeamento e desenho (IMTT, pp.14), embora ndo esteja regulamentado, a boa pratica, indica que o valor maximo da inclinagdo do passeio ndo devera exceder os 5%.
. . " Ocorréncia de buracos, depressdes ou pavimentagdo Buracos, depressdes e pavimentagdo solta ao longo
" Inexisténcia de buracos, pavimentagdo solta ou N . - . N -
Conservagdo da N - solta sem prejuizo a passagem de pedes com - do trogo prejudicando a circulagdo de pedes com ou
13 ] - depressdes ao longo do trogo . X . .
pavimentagdo da calgada mobilidade reduzida. sem mobilidade reduzida.
A - N&o ha obstaculos fisicos. - Obtaculos eventuais. - Obstaculos Frequentes
14 Obstaculos Fisicos q
Existéncia de obstaculos fisicos moveis ou provisdrios (mesas e cadeiras de comércio, caixas ou lixeiras de edificios, por exemplo) a circulagdo dos pedes.
L Largura Util é adequada em mais de 75% e menos de L L sl
Largura da Faixa de Largura Util é adequada ao longo de todo o trogo. 100% do troco Largura (til € adequada entre 50% e 75% do trogo. | Largura (itil é adequada entre 25% e 50% do trogo. : Largura (til é adequada em menos de 25% do trogo
15 Circulago de Pedes
De acordo com o Documento "Rede Pedonal - Principios de planeamento e desenho (IMTT, pp.13) considera-se que, sempre que possivel, devera ser assegurada uma largura livre ou Util de 1,80 metros.
Lateral da quadra do trogo com menos 110m de Lateral da quadra do trogo entre 110 e 150m de Lateral da quadra do trogo maior que 150m de
21 Dimensdo das Quadras comprimento. comprimento. comprimento.
Referéncia: TOD v3, 2017
22 Distancia a pé ao Distancia real a pé menor que 500m. Distdncia real a pé entre 501m e 600m. Distancia real a pé entre 601m e 700m. Distancia real a pé entre 701m e 800m. Distancia real a pé maior que 800m.
" transporte publico
Referéncia: TOD v3, 2017
Segmento possui condigdes seguras e completas Segmento ndo possui condigdes seguras e completas
23 Rede Ciclével para o uso de bicicletas sobre ou fora dos passeios. i para o uso de bicicletas sobre ou fora dos passeios.
CONECTIVIDADE
Este critério foi considerado tendo em conta que a indisponibilidade de rede ciclavel favorece o compartilhamento informal dos passeios com ciclistas, ainda que somente carregando suas bicicletas.
X L Oferta de equipamentos basicos nas proximidades N&o ha equipamentos basicos no trogo ou nas
Oferta de equipamentos bésicos ao longo do trogo - . = imidad
24 Equipamentos Pdblicos : QlUCCe DICUIOaCES
Existéncia de equipamentos basicos como escola basica, creche ou centro de satide, por exemplo, ao longo do trogo e nas proximidades (trogos adjacentes).
Irregular (Orgénica
Ortogonal i Radioconcéntrica . g. (Org .)
L - (Tragado anarquico, ruas estreitas e formas
(Tragado geométrico regular com ruas - : (Ntcleo central, em volta do qual se desenvolvem )
25 Tragado da Malha ; tortuosas, eventualmente terminadas em beco e

perpendiculares entre si)

artérias sensivelmente circulares)

patios sem saida)

Pretende avaliar a qualidade do tragado dominante da zona envolvente, em relagéo a facilidade de compreensao e identificagéo de ligagGes diretas entre pontos de origem e destino.




AVALIACAO E RESPECTIVA PONTUACAO

CRITERIO ITEM SUBCRITERIO
5 4 3] 2 1
Iluminagdo diurna e noturna adequada em 100% da Iluminagdo diurna e noturna parcialmente adequada Inexisténcia de Iluminagdo diurna e noturna
3.1 lluminagéo extensdo do trogo ao longo da extensdo do trogo adequada em 100% da extensdo do trogo
~ . . Fluxo de pedes predominantemente em um unico Baixo/nenhum fluxo de pedes em ambos periodos do
Fluxo de pedes durante o dia e a noite - ) b " - )
Fluxo de pedes diurno e periodo do dia (dia ou noite). dia.
32 noturno
Devido a dificuldade de coleta de dados quantitativos de fluxos de pedes, optou-se por uma avaliagdo qualitativa de predominancia de fluxos entre os dois periodos do dia baseada na observacdo dos tipos de uso dos lotes do trogo, para fins de estudo.
By N Taxa anual de ocorréncias igual a 0 © = © Taxa anual de ocorréncias maior que 0.
3.3 Incidéncia de crimes
1 a 5 pavimentos o 5 a 10 pavimentos acima de 10 pavimentos
3.4 Cércea dos Edificios
A altura e/ou a quantidade predominante de pavimentos dos edificios colabora para a vigilancia informal do espaco publico pelos moradores/utilizadores do prédios e aumenta a sensagio de seguranca geral.
A altura também colabora para a escala humana do tecido construido, aumentando a atratividade do espaco publico, porém, neste estudo se optou por utilizar este fator predominantemente sob o enfoque de seguranca publica.
. . Conformidade com 3 dos 4 parametros (qualidade do!Conformidade com 2 dos 4 parametros (qualidade do:Conformidade com 1 dos 4 parametros (qualidade do o . .
A rede de travessias é totalmente adequada com ) - RPN X - SR X < NI N3o-conformidade com todos parametros de
N piso, extensdo do atravessamento, existéncia de piso, extensdo do atravessamento, existéncia de piso, extensdo do atravessamento, existéncia de L
Atravessamentos - Aspetos todos parametros . o . L s o avaliagdo.
4.1 G _ passadeiras, posicionamento dos atravessamentos). | passadeiras, posicionamento dos nentos). as, posicionamento dos atravessamentos).
erais
Item considera nomeadamente aspetos relacionados a pavimentacdo da travessia como a qualidade do piso, extensao do atravessamento (com existéncia de ilha central, quando aplicavel), existéncia de passadeiras, posicionamento dos atravessamentos. Recomenda-
se er como referéncia as normas locais.
A rede de travessias é totalmente adequada com . . L . N L. Conformidade com 1 dos 4 parametros parametros N3&o-conformidade com todos parametros de
N Conformidade com 3 dos 4 parametros de avaliagdo. | Conformidade com 2 dos 4 parametros de avaliagdo. o —
4.2 Atravessamentos - todos parametros. de avaliagdo. avaliagdo.
- Mobilidade Reduzida
Parametros avaliados: Dimensdo dos Lancis, Piso com textura e cor contrastante, Passagem sobrelevada e temporizacdo dos semaforos adequada.
Ag Velocidade Maxima dos Velocidade maxima permitida de 30km/h ou menos. - - - Velocidade maxima permitida superior a 30km/h.
b veiculos
A definicio da velocidade maxima de 30 km/h tem como referéncia a probabilidade de morte de um pe3o aumentar exponencialmente a partir dos 30 km/h, conforme Colegdo de Brochuras Técnicas/Tematicas - Acalmia de Trafego (IMT, 2011c: 4)
Adequada sinalizagdo luminosa, visual, tactil e Adequada sinalizagdo de 3 das 4 categorias. Adequada sinalizacdo de 2 das 4 categorias. Adequada sinalizacdo de apenas 1 das 4 categorias. | Ndo ha sinalizacdo adequada e nenhuma categoria
4.4 sinalizagio sonora ou ndo aplicavel. (luminosa, visual, tactil ou sonora). (luminosa, visual, tactil ou sonora). (luminosa, visual, tactil ou sonora). na(s) travessia(s)do trogo.
Sinalizagdo bem conservada, de facil leitura e adequada ao trafego do atravessamento.
< S " Segregacdo fisica em mais de 50% dos passeios o fict : Segregacdo fisica em menos de 50% dos passeios [N3o ha segregacdo fisica dos passeios contra acesso|
Ha segregacao fisica total dos passeios contra sregas . N ° P Segregacao fisica em 50% dos passeios contra sregag . . ° P . sregac N P -
a N contra acesso de veiculo motorizados ao longo do - . contra acesso de veiculo motorizados ao longo do de veiculos motorizados ao longo de toda extensdo
acesso de veiculos motorizados ao longo do trogo. acesso de veiculo motorizados ao longo do trogo.
4.5 Seguranga dos passeios trogo. trogo. do trogo.
SEGURANCA Entende-se como segregacdo fisica dos passeios a existéncia de, por exemplo, barreiras fisicas, altura elevada do passeio em relagdo a faixa de rodagem, afastamento da faixa de rodagem por faixa intermedidria com ciclovias.
VIARIA
Sem acidentes com fatalidades. - - - Com acidentes com fatalidades.
4.6 Atropelamentos
NOTA: Este critério foi somente proposto para compor a Ficha de Avaliagdo, porém pode ndo ser avaliado devido a eventual falta de informacdes especificas para cada troco da drea de estudo.
52 Nivel 42 Nivel 32 Nivel 22 Nivel 12 Nivel
(Rede de Acesso Local) (Rede de Distribuicdo Local) (Rede de Distribuigdo Secundaria) (Rede de Distribuigdo Parcial) (Rede Supra de Concelhia)
4.7 Hierarquia da Via
Tipos de Rede, de acordo com categorias definidas pelo IMTT (2011)
48 Dimensdo transversal da Via exclusivamente pedonal 1 faixa de rodagem 2 faixa de rodagem 3 faixa de rodagem 4 ou mais faixas de rodagem
- Via
Quantidade de total de faixas de rodagem de automéveis na secdo transversal da via, independente do sentido de circulagdo.
Inexisténcia de estacionamento de veiculos . . N Presenca de veiculos estacionados sobre calcadas e
A N = Estacionamentos legais ao longo da via = = i
4.9 Estacionamentos motorizados em locais ilegais.
q Menor que 50m ou vias exclusivamente pedonais = entre 50 e 100m = Maior que 100m
4.10 Passadeiras Gl a q
Distancia entre dei
411 Intensidade de Trafego na Pouco - Moderado = Intenso

Via




AVALIACAO E RESPECTIVA PONTUACAO

CRITERIO ITEM SUBCRITERIO
5 a 3 2 1
Existéncia de mobilidrio urbano ao longo do trogo em Existéncia de mobilidrio urbano ao longo do troco em R . .
o o - . - - Inexisténcia de mobilidrio urbano ao longo do trogo.
5.1 N . oa conservagdo mé conservagao
Oferta e qualidade do mobilidrio urbano ao longo do trogo.
A Existéncia apenas de comércio com venda de agua Inexisténcia de pontos de venda de dgua ou
Existéncia de bebedouros ao longo do trogo = =
ao longo do trogo bebedouros ao longo do trogo.
5.2 Bebedouros
Oferta de pontos de agua potavel ao longo do troco.
Existéncia de casas de banho gratuitas, acessiveis e Ex'“enc'a, CEEREDS (I3 GBS E15 EERi EHVEEES, 56 Al
- - lidade ou em md conservagio ao longo do - Inexisténcia de casas de banho ao longo do trogo.
em boa conservacdo ao longo do troco.
5.3 Casas de Banho trogo.

Oferta de casas de banho acessiveis ao longo do trogo.

Arborizagdo

Existéncia de vegetag&o ao longo do trogo em boa
conservagio

Existéncia de vegetago ao longo do trogo em ma
conservagdo

Inexisténcia de vegetacdo ao longo do trogo.

Presenca e qualidade de paisagismo (jardins, arvores,

arbustos...) ao longo do trogo.

Sombra e Abrigo

75% ou mais do trogo tem elementos adequados de
sombra/abrigo

Entre 50% e 74% do trogo tem elementos adequados
de sombra/abrigo

Entre 25% e 49% do trogo tem elementos adequados
de sombra/abrigo

Entre 10 e 25% do trogo tem elementos adequados
de sombra/abrigo

Menos de 10% do segmento da calcada tem
elementos adequados de sombra/abrigo

Existéncia de elementos naturais ou artificiais (como copas densas de arvores, marquises e coberturas sobre o passeio, por exemplo) que proporcionem conforto contra intempéries (nomeadamente sol, ventos fortes e chuvas) aos pedes ao longo do trogo.

Poluigso sonora

Baixa intensidade de ruidos que provoquem
incémodo aos pedes.

Média intensidade de ruidos que provoquem
incémodo aos pedes eventualmente.

Alta intensidade de ruidos que provoquem incémodo
aos pedes.

Limpeza e Higiene

Agradavel

Desagradavel

Para avaliar este item foram observados os seguintes

aspetos do trogo: Presenca de lixo e outros detritos na rua, presenca e estado de conservagdo de lixeiras pu

blicas.

Odores

Odor natural agradavel

Sem perceg&o de odor

Odor desagradavel

Percecso de odores no ambiente do trogo.

Considerou-se como odores agradaveis, les pr

e geralmente compreendidos como apraziveis aos pedes.

Poluigdo Atmosférica

PM,0. <501/m? em mais de 35 dias do ano e média anual
<aop/m?
e

PM, 5 : média anual < 20p/m?

PM,0. <5011/m? menos de 35 dias do ano ou média anual
>aop/m?
ou

PM, 5 : média anual >20u/m?

PM. <50p1/m? menos de 35 dias do ano ou média anual
>a0p/m?*
e

PM, 5 : média anual >20p/m?

Valores limite de concentracéo no ar de particulas ina
Valores limite de concentracdo no ar de particulas ina

lveis (PM10), de acordo com o Decreto-Lei n.2 102/2010, de 23 de Setembro.
lveis (PM2,5), de acordo com o Decreto-Lei n.2 102/2010, de 23 de Setembro.

Fachadas Fisicamente
Permeaveis

Mais de 75% dos lotes do troco possuem acesso
publico.

Entre 50 e 75% dos lotes do troco possuem acesso
publico.

Entre 25 e 49% dos lotes do troco possuem acesso
publico.

Menos de 25% dos lotes do troco possuem acesso
publico.

Nenhum lote possui acesso publico ao longo do
trogo.

Fachadas Visualmente
Permedveis

Mais de 75% dos lotes do troco possuem
permeabilidade visual

Entre 50 e 75% dos lotes do trogo possuem
permeabilidade visual

Entre 25 e 49% dos lotes do trogo possuem
permeabilidade visual

Menos de 25% dos lotes do trogo possuem
permeabilidade visual

Nenhum lote possui permeabilidade visual.

Diversidade de Usos

Presenca de elevada diversidade de uso nos edificios
e nos rés-do-chao (comercial, institucional, servicos

e residencial).

Predominancia de dois usos, com baixa oferta de
comeércios nos rés-do-chdo.

Forte predominancia de um tipo de uso, sem
existéncia de comércios e servigos nos rés-do-chdo.

6.4

Conservacdo das
edificacdes

Todas edificaces do trogo possui fachadas em boas
condigdes de conservacdo.

Parte das edificacdes possui fachadas em mas
condigBes de conservagdo.

A maioria das edificacdes possui fachadas em mas
condigdes de conservacdo.

Existéncia de edificagdes com fachadas mal conserva

das e/ou com sinais de vandalismo, além de edificios

devolutos.

Uso publico diurno e
noturno

Mais de 50% das edificaces do trogo possuem uso
publico no rés-do-chdo com horario de
funcionamento maior ou igual a 12h diarias.

Menos de 50% das edificagdes com uso publico no
rés-do-chdo do trogo possui hordrio de
funcionamento maior que 12h dirias.

Nenhuma edificagdo de uso publico tem periodo de
funcionamento maior que 12h diarias.

Diversidade Populacional

Alta diversidade
(Equilibrio na variedade de perfis de utilizadores)

Média diversidade
(Presenca dominante de certos perfis de utilizadores)

Baixa diversidade
(Presenga dominante de um perfil de utilizador)

Observacao visual da presenca e equilibrio de diferentes faixas etarias, géneros, etnias e classes sociais a

circularem pelo espaco pedonal, nomeadamente durante o dia.

Sinuosidade da via

Pouca (Via Reta)

Média (Ha sinuosidade, porém ndo compromete a
visualizag&o do horizonte)

Elevada (N3o & possivel visualizar o fim do horizonte
da via)

Animacéo de Rua

Existéncia frequente de mercados e animacdo
cultural ao longo do trogo.

Presenca eventual de atividades culturais ou
recreativas nas imediacdes do troco, com reflexo na
s g

Inexisténcia de atividades culturais ou recreativas ao
longo do trogo ou proximidades.

Avaliacdo da presenca de artistas, musicos, mercados de rua, feiras de artesanato ou quaisquer atividades culturais ou recreativas (formais ou informais) que tra

am vitalidade ao trogo analisado.

Diversidade de Trafego

Predominancia de Trafego de Pe&es/Ciclistas

Equilibrio entre trafego de pedes/ciclistas e Veiculos
Motorizados

Predominancia de Trafego de Veiculos Motorizados

Predominéncia visual relativa entre quantidade de pe

Ses/cicli; e motorizad




