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CLASSIFICACAO DE REDES PEDONAIS PARA PESSOAS COM
MOBILIDADE REDUZIDA

C. L. Neiva e D. S. Rodrigues

RESUMO

O presente trabalho analisa alguns dos factoresapudicionam a mobilidade pedonal

de uma parte da populacdo, as pessoas com mobilidatlizida. No ambito da

realidade portuguesa, 0 objectivo foi determinarasecaracteristicas fisicas de um
determinado espago urbano respeitam as exigénociddedreto-Lei 163/2006. Neste

enquadramento, um modelo de avaliacdo do grau mferanidade dos espacos com as
normas vigentes foi idealizado com o intuito deagarma classificagdo dos locais
estudados. Este modelo estabelece a normalizagieatires levantados para os itens
considerados e a sua agregacdo para a obtencdu delice que exprime o grau de

conformidade do espaco avaliado. O modelo foi naigdg num SIG para permitir a

representacdo dos resultados alcancados em mapkassiécacéo e aplicada a um caso
de estudo na cidade de Braga, Portugal.

1 INTRODUCAO E OBJECTIVOS

A mobilidade pedonal ndo é restringida por tan@msores como outras formas de
deslocacdo, ndo necessita de estradas como os éweismndo necessita de
caminhos-de-ferro como os comboios, 0 que levaeangesmo ndo sendo a forma de
movimentacgédo principal € quase sempre um complenzeottras.

Apesar de esta forma de circulacdo ser alvo demaiar atencéo actualmente devido &
qualidade de vida nas cidades, e de nao ser t@erg®i a nivel infra-estrutural e
monetario, é necessario ter alguns cuidados paeaagudeslocacfes a pé sejam
realizadas de forma segura e confortavel pelosspedgue por vezes nao se verifica.
Este facto é ainda mais pertinente quando se fak dkslocagbes pedonais da
populacdo com mobilidade reduzida, pois existenitdigdes fisicas que séo facilmente
superaveis para um pedo sem restricdes de movismyants que para um pedo com
limitacbes motoras significam uma barreira intramspel. Pretende-se, portanto, com o
presente estudo dar um lugar de destaque as riamEssidestes pedes e um possivel
contributo no processo de planeamento da cidadam®dém nas intervencdes em
estruturas ja existentes, para que as deslocagj@s sealizadas de forma confortavel,
fisica e emocionalmente, e 0 acesso aos locaipesfivel a toda a populacao.

1.1 Objectivos
Este trabalho pretende avaliar o espaco urbanonpégela sua conformidade com os

requisitos necessarios para a deslocacdo pedongbopalacdo com mobilidade
reduzida.
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O objectivo é estudar a forma urbana e a sua w&idede para o0s pedes,
especificamente os pedes com alguma forma deg@&stmotora. Pretende-se conhecer
as qualidades e defeitos do espaco urbano, e defogua estes encorajam ou
dissuadem as movimentacdes pedonais da populagémobilidade reduzida.

A analise ira incidir nos espacos urbanos, coms, rpasseios, pracas e outros espacos
pedonais e serd realizada de um ponto de vistaofidiaseado no Decreto-lei
n°163/2006, contemplando dimensdes de passeioscigp@snento do mobiliario
urbano, rampas, etc.

Posteriormente, esta andlise visa a obtencéo delassficacdo numérica numa escala
que traduza os niveis de conformidade dos espa@dsdos. Para além do caso de
estudo, pretende-se que a metodologia desenvgeska ser aplicada noutras cidades.

Assim, o objectivo principal é elaborar um modetoayaliacdo que possa ser aplicado
em diversos locais, sejam eles um arruamento, umopau uma cidade, e que espelhe
as condigOes fisicas que a populacdo com mobilidadezida ird enfrentar nestes

espacos.

E de salientar que o foco de estudo é essencianfisito, ndo visando a atractividade
“emocional” dos espacgos urbanos. Os pebes ndoabaseiescolha de um ou outro
trajecto apenas nas condicOes fisicas deste maetama agradabilidade do trajecto.
Porém, tendo conhecimento deste facto, procedautsea pequena abordagem a este
tema, referindo os diversos aspectos que influenai@ecisdo de caminhar e a escolha
do trajecto a adoptar.

Portanto, pretende-se hierarquizar os espacosagtsidatravés do maior ou menor
comprimento dos requisitos definidos no Decretofiei63/2006, o que permite
verificar se estas normas, para o acesso da madelidedonal a toda a populacéo, estao
a ser aplicadas ou néo.

2 MOBILIDADE PEDONAL EM AMBIENTE URBANO

Na actualidade, devido as preocupacdes ambiertaapmicas e de saude, verifica-se
uma mudanca de atitude na questdo da mobilidad® por parte das populagdes,
como por parte dos “gestores” das cidades. As dasbes feitas por modos suaves
comecam a ter relevo nas cidades, a ser fortereapteajadas e a ser contempladas no
processo de planeamento de um ambiente urbanasgiod for London, 2004)

Entre os modos suaves, a deslocacao pedonal é simals importantes, pois mesmo
nao sendo o modo de movimentacao principal, norewe complementa os outros
tipos de mobilidade. Apesar de a circulacdo pedoodtituir uma parte importante do
quotidiano das populagbes, por vezes as condicées que estas sejam feitas com
comodidade e seguranca sdo esquecidas, pois sendeeles vistos como 0s
utilizadores mais frageis das vias, sdo muitas srezeluidos deste ambiente, tanto
pelas caracteristicas das vias como propositadameontt parte dos planeadores. (Tight
et tal ,2004)
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Para promover a mobilidade pedonal é importantberer as caracteristicas dos pedes,
como a idade, a capacidade fisica, a classe sediamnbém conhecer os problemas por
eles encontrados e que sao dissuasores da mobijeadnal.

As condicionantes da circulagdo pedonal sdo deemtuliversa, podem ser inerentes
ao pedo, de razdo ambiental, social, infra-esaiigur outras (Tighdt tal, 2004). Assim
considera-se relevante especificar alguns dos rect@ue mais influenciam a
mobilidade pedonal em ambiente urbano, sendo apisekes em seguida.

Um dos factores primordiais que afectam a decigdoathinhar ou utilizar outro meio
de deslocacédo € a idade do pedo, pois consideraespedes muito jovens ou idosos
tém necessidades diferentes dos restantes, poisunémcondicdo fisica diferente,
cansando-se mais rapidamente, tém niveis de péeeafix perigo diferentes estando
portanto mais sujeitos a acidentes, e tém intesefitarentes dos restantes pedes. (Tight
et tal, 2004)

A distancia percorrida e o tempo sao também ungdosipais factores, sendo objecto
de varios estudos como Forward (1998), que nundestobre modo de deslocacao
para viagens curtas, concluiu que “o tempo de wa§aim factor pertinente na decisédo
de efectuar a deslocacdo a pé e se os individt@s ‘&Hm pressa” € menos provavel
que efectuem essa deslocacgéo a pé.

As crescentes distancias dentro das cidades, dist@ntre servicos ou entre a
residéncia e o local de trabalho, tornam as desi@saa pé cada vez menos relevantes
na mobilidade urbana. (Tigkttal, 2004)

Ao contrario das distancias, o tempo disponivelpigmilacées, actualmente, € cada vez
menor, optando por modos de transporte mais ramdosiodo a optimizar o tempo
disponivel entre tarefas.

Conclui-se que para grandes distancias e quandessario deslocacfes rapidas, a
decisédo de efectuar essas deslocacdes a pé édeelegarelacdo a outros modos de
transporte. (Tighet tal, 2004)

A seguranca é outro factor que influi na decisdeféetuar as deslocacdes a pé. A
inseguranca é cada vez mais sentida em meio urlbagae acontece devido a uma
variedade de factores, como os niveis de crimiadéd iluminagcdo deficiente, locais
com pouco movimento de pessoas, a passagem pors zdeatificadas como
problematicas na cidade, fazendo que as pessacam @orr outros meios de deslocacao
ou s6 optem por se deslocar a pé durante o diatdo acompanhadas. A inseguranca e
medo sentidos diferem conforme o género, a idade,peesenca de algum grau de
incapacidade, tanto fisica como psicoldgica. (Teglal, 2004)

Para além destes factores pode-se ainda referado e raptos e acidentes de transito,
no que concerne as criangas, para justificar o fdet cada vez mais estas serem
transportadas de automdvel para as escolas enmeveanda pe.

O nivel de conforto sentido quando se efectuam ewnsam efectuar deslocacdes
pedonais € importante para compreender a opcaesp@meio de deslocacdo ou nao,
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sendo influenciado pela forma urbana, pelo temmdo @mmbiente pedonal e pelo
esforco dispendido para efectuar a viagem. (Tegtal, 2004)

Se um pedo na sua viagem tiver que vencer granemsiveis, os passeios forem
estreitos e estiverem em mas condi¢les, se eatslmover, muito frio ou muito calor, e
a envolvente urbana for desagradavel a nivel estéste ird optar por outro meio de
transporte pois o seu nivel de conforto é muitxddTight et tal, 2004). Porém se

existir um factor negativo, como passeios em maslicdes, mas a envolvente for
agradavel, o tempo ameno o nivel de desconfortara&@er tdo grande.

O volume de trafego e as suas caracteristicaseimdlam grandemente a decisédo de
andar (Tightet tal, 2004). Verifica-se que € menos provavel existslocacdes a pé ao
longo de vias com elevados volumes de tradfego, cmiocidades elevadas e
comportamentos considerados perigosos pelos pedes) pouca vivéncia humana.

Por fim existem ainda outros factores que influemcia mobilidade pedonal, como os
beneficios para a saude, a contribuicdo para ateragdo da forma fisica e ajuda ao
relaxamento, que normalmente sdo defendidos pepasgjue ja se deslocam a pé.

3 MODELO DE CLASSIFICACAO

A construcdo do Modelo de Classificagdo atravessias etapas, as quais séo
sucintamente descritas de seguida.

O ponto de partida foi a analise do Decreto-lei/2636 elaborado pelo Ministério do

Trabalho e da Solidariedade Social, publicado rériDida Republica, 1° série-N°152,

que “define o regime da acessibilidade aos eddieicestabelecimentos que recebem
publico, via publica e edificios habitacionais, waljfaz parte de um conjunto mais

vasto de instrumentos que o XVII Governo Consttanal pretende criar, visando a

construcdo de um sistema global coerente e ordem@dmatéria de acessibilidades,
susceptivel de proporcionar as pessoas com matelidandicionada condi¢cGes iguais
as das restantes pessoas’(Tadegal, 2006-2009). Este documento veio revogar o
anterior Decreto-Lei n°123/97, devido & “ ...congtatada insuficiéncia das solucdes
propostas por esse diploma.”. Com este intuito esgmte decreto-lei pretende uma
“...solucdo de continuidade com o anterior diplomasrigir as imperfeicbes nele

constatadas, melhorando os mecanismos fiscalizgda@tando-o de uma maior
eficacia sancionatéria, aumentando os niveis deunmacido e de responsabilizacao
dos diversos agentes envolvidos nestes procedigiehton como introduzir novas

solugcbes, consentaneas com a evolucdo técnicaal secilegislativa entretanto

verificada.”(Decreto-Lei 163/2006)

Desse passo emanaram dois grandes grupos de nouegsr sua vez se dividem em
subgrupos dos quais se extrairam os critériozadiis como suporte do modelo de
avaliacao, listados na Tabela 1.

Como o estudo se concentra na avaliacdo de rediemagie exclui-se os grupos de
analise referentes ao interior dos edificios.

Seguidamente, estabeleceu-se a normalizacdo désosripara a escala de [0,1], em
que o valor 0 € atribuido aos itens ndo confornoes o definido pelo Decreto-Lei
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163/2006 e o valor 1 aos que se encontram em coitfade. A sistematizacao dos
critérios e da sua classificacao estéo listadokabala 2 e na Tabela 3.

Tabela 1 Grupos e Subgrupos de critérios de avalidag presentes no Decreto-Lei

163/2006
Grupo Subgrupos
Via plblica — Passeios e  Percurso acessivel
vias de acesso Passeios e caminhos de pedes

Escadas
Escadaria na via publica
Escadarias em rampa na via publica
Rampas
Rampas na via publica
Via Publica - Passagem de Passagens de pedes de superficie
pedes Passagens de pedes desniveladas
Outros locais de circulagao e permanéncia de pedes

Tabela 2 Passeios e caminhos de pebes

Classificaco
Classificagao 1 Classificacédo 0
Largura livre de passeios adjacentes alargura livre de passeios adjacentes a vias
vias principais e distribuidoras ->1.50m principais e distribuidoras - <1.50m

Largura dos acessos pedonais no interior Largura dos acessos pedonais no interior de
de areas plantadas com um areas plantadas com um comprimento nao
comprimento nédo superior a 7m=0.90m superior a 7m-<0.90m

Inclinagdo dos trocos em rampa -ndo Inclinacdo dos trocos em rampa -superior a
superior a 6%; desenvolvimento naé%; desenvolvimento inferior a 0.75m ou nado
inferior a 0.75m ou multiplos inteiros destendltiplos inteiros deste valor;

valor;

Dado que cada subgrupo engloba critérios distiptmsavaliar espacos fisicos com
caracteristicas préprias (por exemplo, critérioBcapeis a passagens de pedes sao
distintos dos critérios de passagens desniveladaslculo do indice de conformidade
deverd reflectir essa variacdo de critérios em&aro grupo e subgrupo em que se
enquadra o troco a avaliar.

Apoés a normalizacdo dos valores obtidos por levaetdo, preconiza-se um indice o
calculo de um indice de classificacdo por subgrupo

IC; = Zpis X s
Onde:

ICs indice de conformidade para um subgrapo

pis. peso do critérid referente ao subgrupo

Cis. Valor normalizado do critérioreferente ao subgrugo
i: indice dos critérios aplicaveis ao espagco em analis

(1)

Nesta fase do trabalho, adoptaram-se pesos igaas tpdos os critérios, isto €,
considera-se que a avaliacdo da conformidade eaaela cada critério contribui da
mesma forma para o indice de conformidade do spbgrGomo tal, a formula (1)
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consiste numa Combinacéo Linear Pesada (para uscag® extensiva, véteighted
Linear Combination em Malczewski, 1999).
Tabela 3 Passagens de Pedes de superficie

Classificacéo
Classificagéo 1 Classifica¢do 0
Altura do lancil — inferior ou igual a 0.02m, Altura do lancil - superior a 0.02m, em toda
em toda a largura da passagem de pedes a largura da passagem de pedes

Pavimento - rampeado, com inclinacdoPavimento — ndo rampeado ou rampeado,
inferior ou igual a 8% na direccdo daom inclinacdo superior a 8% na direccao da
passagem de pedes e inferior ou igual a 1Q9%assagem de pedes e superior a 10% na
na direccao do lancil do passeio ou caminhireccdo do lancil do passeio ou caminho de
de pedes; pedes;

Largura da zona de intercepcdo das Largura da zona de intercepcdo das
passagens de pefBes com o0s separadorgmssagens de pedes com os separadores
centrais —superior ou igual a 1.20m centrais - inferior a 1.20m

Inclinacdo do piso —inferior ou igual a 2% Inclinacdo do piso - superior a 2% na
na direccao de atravessamento dos pedes direccéo de atravessamento dos pedes

Com sistemas semaféricos: Com sistemas semafdricos:
Altura do dispositivo de accionamento - Altura do dispositivo de accionamento —
0.8ma 1.20m inferior a 0.8m ou superior a 1.20m

Sinal verde deve permitir ~ um Sinal verde que n&o permita um
atravessamento a uma velocidade deatravessamento a uma velocidade de
0.4m/s. Devem ser complementados por sifadm/s. N&o serem complementados por sinal
S0Noro. sSonoro.

O célculo dos pesos regeu-se entdo pela aplicacgegiiinte formula:

-1
pij‘ - Tls. (2)

onde:
Pis. PEeso para o critériodo subgrups
ns. NUmero de critérios avaliados para o grapo

Para além de resultar na geracdo de pesos iguaisopi@s os critérios, esta abordagem
permite também garantir que tal condicdo seja ie&f@e em casos particulares.
Nomeadamente, quando um ou mais critérios de umrgpb ndo sejam aplicaveis a
um determinado espac¢o dado as suas especificidadealiacdo continua a ser possivel
pela aplicacdo do mesmo procedimento, por apemasmnieconta 0 numerond de
critérios a considerar. Por exemplo, na Tabela @Gepms observar que existem trés
critérios aplicaveis a todas as passadeiras e outois apenas aplicaveis quando
combinadas com sistemas semaféricos. Assim, naepomasas € igual a 3, enquanto
no segundms € igual a 5.

4 CASO DE ESTUDO

A analise apresentada ir& incidir sobre algunsaamantos da cidade de Braga. Braga
situa-se no Norte de Portugal Continental, na celjiiahota, e tem como limite, a norte
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0 municipio de Amares, a leste Povoa de Lanhosoeste Guimaraes, a sul Vila Nova
de Famalicdo, a oeste Barcelos e por fim a norpest¥ila Verde.

O municipio bracarense tem uma area de 183.40Wm# (ine.pt-Instituto Nacional de
Estatistica) e divide-se em 62 freguesias, dasd@fireguesias integram a cidade, 22
freguesias sdo predominantemente urbanas e 17fiegusdo medianamente urbanas.
Braga é ainda capital do distrito com a mesma déeragéo e da Area Metropolitana do
Minho. Esta cidade minhota é uma das maiores c&jagta termos populacionais do
pais, com 176 154 habitantesrfw.ine.pt-Instituto Nacional de Estatistica), e com uma
densidade populacional de 960,50 hab/kmAwvW.ine.pt- Instituto Nacional de
Estatistica). Nos Censos de 2001, 35% da populagéarense tinha entre 0 a 25 anos,
54% da populacdo estava no grupo etario dos 264anos de idade e os idosos
representavam 11% da populagéo, o que demonstrBrgga € um concelho bastante
jovem.

Os arruamentos seleccionados como base de incdé@eciestudo encontram-se em
freguesias inseridas no perimetro urbano de Bmag# concretamente nas freguesias
de S. Vicente, S. Victor, e S. Lazaro.

Para a escolha da area de estudo, foram consideasglms critérios que se apontam
como importantes para o rigor do trabalho: a coidede entre as &reas pois
pretende-se definir uma rede pedonal de forma arpdhliar as condi¢cdes encontradas
pela populacdo com mobilidade reduzida quando sledeentre dois locais; e a data
de construcdo/reabilitacdo das areas de estuddp tem vista a possibilidade de

comparar as praticas existentes antes da vigémciRedreto-Lei 163/2006 com as

praticas posteriores ao mesmo.

Em conformidade com estes critérios, definiu-sea@oaso de estudo a area envolvente
do Cemitério Municipal conhecida como UrbanizacaoPéchancho (pés Decreto-Lei
163/2006), a Rua Santa Margarida (pré Decreto-68/2D06), a Avenida Central (pré
Decreto-Lei 163/2006) e a Avenida da Liberdade (peéreto-Lei 163/2006, mas que
sofreu uma reabilitacdo numa parte da sua extenséamo de 2009).

Com a determinacgéo da area de incidéncia do estuaiodlise passou para a fase mais
pratica, ou seja para o levantamento dos valoreseptes na realidade, das
caracteristicas fisicas das areas. Este levantanienfeito através de medi¢cdes no
terreno, como a largura dos passeios, altura de@ldos, inclinacdo das rampas, foi
examinado o posicionamento do mobiliario urbanb¢cdano caixotes do lixo, bancos,
postes, arbustos e outros elementos.

Para chegar a cartografia final com a zona de estutllizou-se um Sistema de
Informacao Geogréfica, o ArcGIS da ESRI, no quahs®duziu cartografia existente
da cidade de Braga e extraiu-se a zona de estauseguida delineou-se apenas as ruas
e pragas estudadas gerando um novo mapa. Na thbetabutos, foram acrescentados
campos para poder guardar todos valores obtidotepantamento e todos os célculos
relacionados com a normalizac&o e obtencdo doseindi

Apos insercdo na tabela de atributos dos valoreantados, foi efectuada a sua
normalizacdo que indica a conformidade do critai@liado com os parametros
descrito no decreto-lei. Através destes passosgdcam-se 0s resultados representados
na Figura le na Figura 2.
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Valoresnio conformes com o Decreto-Lei 163/2006

Valores conformes com o Decreto-Lei 163/2006

s iomrsoweswowowuoaas PR R R |

Figura 1 Inclinacdo do piso dos passeios

Para combinar os dois critérios, introduziu-se amtda de calculo (1) referida na
seccao 3 e aplicou-se ao calculo de valores dbuédricriado para o efeito. Para a
definicdo do peso a ser atribuido aos critériossicierou-se que todos teriam a mesma
relevancia para o estudo. Por esse motivo, utismw valor 0.5 como peso de cada
critério. O produto desta analise € ilustrado @ 3.
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Nio aplicivel

Valores conformes nio com o Decreto-Lei 163/2006
Valores conformes com o Decreto-Lei 163/2006

Figura 2 Largura dos passeios

Efectuando os mesmos passos, mas com os critéfeemtes as passagens de pedes de
superficie, gerou-se a Figura 4. Este indice faiutado com a férmula (1) utilizada
anteriormente. Porém, como descrito na seccdo 3¢ritéyios a avaliar para as
passagens de pedes de superficie variam consodegeem sistemas semafdricos ou
nao (ver tabela 3). Para cada caso, foi necessatalar o niumero de critérios
aplicaveis e utilizar a féormula (2) para poder olute pesos adequados. Na Figura 4 €
possivel observar o resultado deste procedimento.



Figura 3 indice da combinac&o da inclinagdo com afgura dos passeios

5 PRINCIPAIS CONCLUSOES

Com o objectivo de avaliar a conformidade da redkédcom as regras definidas pelo
Decreto-Lei 163/2006, aplicou-se o Modelo de agaliaem varios arruamentos da
cidade de Braga.

A analise final resulta da elaboracdo de dois éxique permite inferir algumas
conclusdes relevantes.

Observando a Figura 1, pode-se afirmar que mai@nt@nte oS arruamentos cumprem
0 determinado no Decreto-Lei 163/2006, considers®ddmportante referir que 0s

locais determinados para a incidéncia do trabafitorgram-se em terrenos acidentados
o que influi no ndo cumprimento da lei de certaasirobservadas. No entanto esta
explicagdo ndo se pode aplicar na segunda obsenededtuada pois a largura dos
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passeios ndo é influenciada por o relevo dos loPaisem € notorio na Figura 2, que na
generalidade a largura dos passeios esta confavmeas normas, nao satisfazendo o
estipulado em toda a extensdo da Rua St*® Margdtiolsm a agregacao destes dois
critérios no indice da combinacéo da inclinacdo @margura dos passeios, pode-se
afirmar que existe notoriamente uma &rea com pimsgltados, mais concretamente
uma seccao da Rua St Margarida que apresentaoodel0, que significa que néo
cumpre com o estipulado tanto no critério inclimackh piso dos passeios como no
critério largura de passeios. Os arruamentos guesaptam o valor de 0,5 significa que
cumprem apenas um dos critérios e as ruas comay dal 1 cumprem os dois
requisitos.

i ' 5

5

Legenda:
Indice de passagens de pedes de superficie

—
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Figura 4 indice de passagens de pedes de superficie

No respeitante ao Indice de passagens de pedepedisie caracterizado na Figura 4,
pode-se averiguar que nenhum dos arruamentos oatpeatuacdo de 0 e que todos
tém valores entre 0,5 e 1, o que denota que todioprem pelo menos metade dos
critérios dos seis que compdem o indice de passatepedes de superficie.
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Julga-se que através dos resultados mostradossévg@lodestacar alguns segmentos
positivamente e negativamente, o que se acreditgerpser um principio para o
melhoramento das &reas com piores classificacpasaea observagdo das boas praticas
presentes nos segmentos com classificacdo maximmaode a poder reproduzi-las
noutros locais.

Os resultados que figuram neste estudo sdo uma g@arim ensaio mais extenso que
contempla varios critérios presentes no Decretolb8/2006 referentes as normas que
favorecem uma igual acessibilidade aos locais @stod cidadéaos.

Apesar dos resultados apenas explorarem nestagasas parte dos critérios a avaliar,
os resultados apresentados e a bem sucedida g@egd® modelo num sistema de
informacdo geografica vieram fornecer boas indieac@uanto a utilidade deste
instrumento de analise. O passo seguinte consrsiiatroducdo de todos os critérios
no processo de avaliacdo de forma a obter umanfenta efectiva na avaliacdo da
conformidade de espacos urbanos as exigéncias tasgosr lei.
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