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Apresentacado

PACOTE DA MOBILIDADE

= O conceito de mobilidade sustentdvel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidaddos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias,
disponham de condicdes e escolhas de acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem
deslocacBes seguras, confortaveis, com tempos aceitdveis e custos acessiveis. Implica, ainda, que a
sua mobilidade se exerga com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais.

A implementacdo de politicas que visem estes objectivos pressup8e a aplicacdo quer de novos e
harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer também, a passagem do discurso a accdo no
terreno.

Mas acima de tudo o que é imperativo é conquistar a sociedade civil para uma nova cultura de
mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteracdo comportamental a nivel do cidadao
individual, de grupos de cidadaos, de empresas, instituicdes e a adesao colectiva a propostas e
politicas em favor de uma mobilidade sustentavel.

= Nos ultimos anos, Portugal aprovou Planos, Estratégias e Directrizes Nacionais, nos sectores do
ordenamento do territério, ambiente, energia, transportes, sequranca rodovidria, elaborou Planos
Regionais de Ordenamento do Territério, para todas as regides do pais e iniciou um processo
alargado de revisdo de Planos Directores Municipais em muitos territérios concelhios.

Muitos desses instrumentos contém orientacdes relevantes para o planeamento e operagao dos
transportes ao nivel local e regional, tanto para municipios, como para operadores de transportes e
outras entidades.

Num periodo mais recente, foram ainda aprovadas as Autoridades de Transportes de Lisboa e do
Porto, e entraram em vigor as novas directrizes para a contratacdo publica dos servicos de
transportes.

O Governo, através das Secretarias de Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiou a elaboracdo
de numerosos “Estudos de Mobilidade e Transportes” e “Estudos de Reestruturacdo de Redes e
Servigos de transportes publicos” e um Programa em quarenta municipios designado “Projectos de
Mobilidade Sustentavel"”.

Entretanto, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN), 2007-2013 tem vindo a co-
financiar ac¢des nestas areas, tais como “Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel de ambito
supramunicipal” e “Planos Intermunicipais de Mobilidade".

Reconhecendo-se que nem sempre este conjunto de iniciativas teve o adequado enquadramento
conceptual e metodoldgico e se inseriu numa Iégica de operacionalidade susceptivel de produzir os
resultados esperados - no que se refere a eficiéncia, equidade e sustentabilidade do sistema de
acessibilidades, mobilidade e transportes - o IMTT entendeu que era altura de contribuir com
objectividade, para a clarificagdo necessaria nos planos técnico/cientifico e institucional.



Assim, definiu uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro de referéncia
para a abordagem das questdes relacionadas com o territdrio, acessibilidades, os transportes e a
mobilidade, consubstanciado na producdo de varios documentos enquadradores, cujo conjunto
designou de “Pacote da Mobilidade".

Visando garantir coeréncia entre as diversas pecas a produzir, e um mais amplo consenso na
comunidade técnico-cientifica, acerca dos objectivos e contelddos dos documentos, o IMTT, associou
as conceituadas equipas de consultores, um grupo de peritos convidados, de reconhecido prestigio e
mérito que prestou a sua contribuicdo, em sessdes de trabalho e através de comentdrios e
pareceres a realizacdo dos principais estudos incluidos no Pacote da Mobilidade. Também foram
associados a estas sessOes de trabalho vadrios stakeholders, em funcao das matérias especificas -
DGOTDU, Empresas e Pélos que tém em execugao projectos de Gestdo da Mobilidade.

= Sob o lema “TERRITORIO, ACESSIBILIDADE e GESTAO DE MOBILIDADE", foi organizada uma
Conferéncia de trés dias, em Abril de 2010, na qual o IMTT assumiu 0 compromisso com 0s cerca de
600 participantes, de devolver a todos os resultados dos trabalhos do Pacote da Mobilidade, através
de um sjte especifico, por forma a acolher, antes da versao final dos documentos, as opinies e o0s
contributos e sugestdes de um amplo e variado leque de entidades - cidades, municipios, operadores
de transportes, agéncias, associacdes, ONG, entidades publicas, empresas, universidades e centros
de investigacao, profissionais.

Assim, apresenta-se a presente componente do Pacote da Mobilidade que assinalamos em
destaque, convidando a participagdo e interacgao, através do sife indicado.

e DIRECTRIZES NACIONAIS PARA A MOBILIDADE

e GUIAO ORIENTADOR - ACESSIBILIDADES, MOBILIDADE E TRANSPORTES NOS PLANOS
MUNICIPAIS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PDM, PU E PP)

e GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

e COLECGAO DE BROCHURAS TECNICAS / TEMATICAS de apoio & elaboragdo de
PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

o GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS
(Geradores e Atractores de deslocacdes)

o APOIO TECNICO e FINANCEIRO DO ESTADO

A “Coleccdo de Brochuras Técnicas e Temadticas”, apresenta um conjunto de conceitos e
instrumentos sobre Transportes e Mobilidade, de apoio a elaboracdo de Estudos, Planos e
Projectos nestas areas.

Este lancamento, no @mbito da apresentacdo do Pacote da Mobilidade, corresponde a 18 fase de uma
coleccdo que se pretende vir a ser continuada com novas brochuras ou reedicdes (online). Estes
documentos tém como objectivos, divulgar solugdes de transportes, transmitir principios de
planeamento e desenho de redes de suporte a mobilidade em diversos modos de transporte, dar a



conhecer boas praticas nacionais e internacionais, conduzir o leitor para a bibliografia de referéncia
e informacgao disponivel e acessivel na /internet e finalmente transmitir conhecimento sobre o que de
inovador esta a ser feito.

Para o IMTT, a producdo deste instrumento, inscreve-se na perspectiva do contributo da
administracdo central para a divulgagao de metodologias e boas praticas nacionais e internacionais
junto das autarquias, empresas e pdélos de actividade, operadores de transportes, gestores de infra-
estruturas, comunidades locais, estudantes e profissionais do sector que terao directa ou
indirectamente a responsabilidade de execug¢do ou acompanhamento de Estudos e Planos na area
da mobilidade e transportes, numa éptica de integracdo de todos os modos de transporte e de
sustentabilidade.

IMTT, Marc¢o de 2011

Aceda ao site do IMTT: www.imtt.pt e ao site http://www.conferenciamobilidade.imtt.pt/ do Pacote
da Mobilidade.







Colecgdo de Brochuras Técnicas/Temaéticas

Matriz Identificativa

7 b1
BROCHURAS FASE
1| MEIOS E MODOS DE TRANSPORTE
a1- TIPOLOGIAS DE MEIOS E MODOS DE TRANSPORTE -Tipologias em fungéo das 12 FASE
caracteristicas e fonte de energia (consumos e Impactos)
2 | REDES E SERVICOS DE TRANSPORTES PUBLICOS
a1 - TIPOLOGIAS DE REDES E SERVIGOS - Urbano; Local (concelhio/intermunicipal); em
zonas /periodos de baixa procura ou procura dispersa; transporte escolar; transportes de 22 FASE
apoio ao lazer e sazonais; gestdo da interaccao das redes de transportes
INSTRUMENTOS OPERACIONAIS
b1. Medidas favoraveis a circulagdo dos Transportes Publicos 2
. o 22 FASE
bz. Inquéritos e contagens de Transportes Publicos
bs-Redes e servigos - pardmetros de avaliagao/performance
c1- SOLUGOES DE TRANSPORTES FLEXIVEIS 12 FASE
3 | INTERFACES DE TRANSPORTES DE PASSAGEIROS
a1 - INTERFACES DE TRANSPORTES - Tipologias; papel na intermodalidade; integracéo 12 FASE
fisica, horaria, tarifaria, informativa
a2- INTERFACES DE TRANSPORTES - Localizagao; ordenamento; parametros de 22 FASE
dimensionamento
4| PLANEAMENTO E GESTAO DA REDE VIARIA
a1 - REDE VIARIA - Principios de Planeamento e Desenho 12 FASE
b1 - CONTAGENS E INQUERITOS DE TRAFEGO 1 FASE
3 | ESTACIONAMENTO
a1 - POLITICAS DE ESTACIONAMENTO - Estratégias; conceitos; parametros 12 FASE
b1 - LEVANTAMENTO DO ESTACIONAMENTO 2°FASE
6 | TRANSPORTES PARTILHADOS
a1 - T RANSPORTES PARTILHADOS - Carpooling, Carsharing, Bike-sharing, outros 12 FASE
7 | TRANSPORTES SUAVES E MODERAGAO DE TRAFEGO
a1 - ACALMIA DE TRAFEGO - Zonas 30; Zonas residenciais ou de coexisténcia ("Zonas de 13 FASE
encontro")
b1- REDE PEDONAL - Principios de planeamento e desenho 12 FASE
¢1 - REDE CICLAVEL - Principios de planeamento e desenho 12 FASE
8 | INFORMAGAO AO PUBLICO
a1 - SISTEMAS DE INFORMAGAO AO PUBLICO 1° FASE
9 | SOLUGOES DE LOGISTICA URBANA
22 FASE

a1- SOLUCOES DE LOGISTICA URBANA - Conceito; Solugdes; Actores, Exemplos
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Acessibilidade, 2003

http://www.eca.lu

de

DESAFIOS DA DESLOCACAO
PEDONAL

1. Desafios da deslocagéo pedonal’

O estatuto de universalidade do pe&o — somos todos pedes — confere uma importancia a deslocagéo pedonal que ndo
pode ser desprezada. Todas as viagens incluem sempre, de forma simples ou conjugada com outros modos de
deslocag&o, um trajecto a pé.

Ao longo do século XX, os padrdes de mobilidade sofreram alteragbes marcantes sendo o automével, actualmente, o
meio de transporte mais utilizado, consequéncia do aumento exponencial da motorizagéo, associado ao aumento, muitas
vezes, desregrado da disperséo da urbanizagdo. A este facto somam-se, ainda, os grandes investimentos feitos ao nivel
das infra-estruturas rodoviarias que, ndo obstante a melhoria das acessibilidades proporcionadas, tém contribuido para o
dominio do transporte individual em meio urbano, em detrimento do transporte publico e dos restantes modos.

O espago publico é o espelho desta situagdo, onde é visivel o desequilibrio da afectagdo de espagos aos diferentes
modos de deslocacéo e onde o pe&o se torou o elemento mais prejudicado vendo, progressivamente, as necessarias
condigdes de acessibilidade diminuirem.

De acordo com o Conceito Europeu de Acessibilidade (CEA), "a acessibilidade é a caracteristica de um meio fisico ou de
um objecto que permite a interacgdo de todas as pessoas com esse meio fisico ou objecto e a utilizagéo destes de uma
forma equilibrada, respeitadora e segura. Isto significa iqualdade de oportunidades para todos os utilizadores ou utentes,
quaisquer que sejam as Suas capacidades, antecedentes culfurais ou lugar de residéncia no &mbito do exercicio de todas
as actividades que integram o seu desenvolvimento social ou indlividual'. Um dos principais desafios da deslocagéo
pedonal prende-se com a promogéo € a garantia da plena acessibilidade a todos os cidad&os.

Um outro desafio prende-se com a relagao directa com a gestdo do trafego rodoviario e o desenho urbano. Grande parte
das barreiras a acessibilidade pedonal existentes no espago publico sdo consequéncia do trafego automével, quer devido
as situagdes de conflito potencial, quer pelas consequéncias directas sobre os espagos destinados ao peéo e a qualidade
do ambiente urbano, como a redugdo da largura dos passeios, o estacionamento abusivo, o ruido, a poluicdo
atmosférica, entre outros.

O desenho urbano desempenha um papel fundamental para a circulagéo pedonal, por um lado, formalizando a afectagdo
do espago aos diferentes modos de deslocagdo e determinando as caracteristicas das infra-estruturas pedonais, por
outro, enquanto instrumento de gestéo de tréfego, induzindo ou condicionando comportamentos, como por exemplo,
promovendo a utilizagéo de determinados percursos ou reduzindo a velocidade de circulagéo dos veiculos.

O desenho urbano deve, igualmente, funcionar como elemento de inclus&o social e, assim, responder as necessidades
de toda a populagao, sem excepgdo. Devera ter por base o conceito de "design universal',"design inclusivo" ou "design
para todos".

Este conceito assenta no principio da igualdade social e "visa a concepgéo de objectos, equipamentos e estruturas do
meio fisico destinados a Ser utilizados pela generalidade dos cidaddos, sem recurso a projectos adaptados ou
especializados. O seu objectivo é o de simplificar a vida de todos, qualquer que seja a idade, estatura ou capacidade,
tomando os produtos, as estruturas, @ comunicagéo/informagéo e o meio edificado utilizaveis pelo maior nimero de
pessoas possivel e ndo so pelas que tém necessidades especiais, mesmo que temporarias™.

" Sobre o tema desta Brochura consultar também o “Pacote da Mobilidade” — “Guia para a Elaboragéo de Planos de Mobilidade e
Transportes”, Parte G.2.5 e G.5.3, IMTT/TIS, 2011, e o “Guido orientador — Acessibilidades, Mobilidade e Transportes nos Planos
Municipais de Ordenamento do Territério (PDM, PU e PP)", IMTT/Bruno Soares Arquitectos, 2011.

2 http://lwww.inr.pt/content/1/5/desenho-universal



DESAFIOS DA DESLOCACAO
PEDONAL

O conceito de "design universal” visa sete principios essenciais:

Utilizagdo equitativa: pode ser utilizado por qualquer grupo de utilizadores;

Flexibilidade de utilizagéo: engloba uma gama extensa de preferéncias e capacidades individuais;

Utilizagéo simples e intuitiva: facil de compreender, independentemente da expenéncia do utilizador, dos seus
conhecimentos, aptiddes linguisticas ou nivel de concentragéo;

Informagéo perceptivel: fomece eficazmente ao utilizador a informagéo necessaria, quaisquer que sejam as
condicbes ambientais/fisicas existentes ou as capacidades sensoriais do utilizador;

Tolerancia ao erro: minimiza riscos e consequéncias negativas decorrentes de acgbes acidentais ou involuntarias;

Esforgo fisico minimo: pode ser utilizado de forma eficaz e confortavel com um minimo de fadiga;

Dimenséo e espago de abordagem e de utiizagdo: espago e dimensdo adequada para a abordagem,
manuseamento e Utilizagéo, independentemente da estatura, mobilidade ou postura do utilizador."

Um aspecto fulcral no planeamento das redes de transportes, € a rede pedonal ndo é excepgao, prende-se com a
necessidade de enquadramento numa vis&o integrada do sistema de transportes e da articulagdo com as politicas do
ordenamento do temitdrio e do ambiente, & escala macro, e a necessidade de uma anlise detalhada, e muito concreta, a
escala micro. A este Ultimo aspecto acresce o facto das intervengdes no espago publico serem da responsabilidade de
inimeras entidades, o que implica um importante esforgo ao nivel da coordenagéo.

Finalmente, andar a pé apresenta inimeros beneficios ambientais, econémicos e sociais directos, do ponto de vista
individual e indirectos, do ponto de vista da comunidade.

Beneficios
directos

(individuo)

Beneficios
indirectos

(comunidade)

sobre a satide, proporcionando estilos de vida menos sedentarios, mais saudave's;
maior seguranca pessoal, quando 0 nimero de pedes € mais significativo;
econdmicos, que incluem a redugao dos custos associados ao transporte € a satide.

ambientais, onde se incluem os beneficios associados a redugéo do congestionamento urbano,
reducéo das emisses de COy, redug&o do ruido associado ao trafego motorizado;

econdmicos, através da melhoria da atractividade e competitividade e da redugdo dos custos
assumidos pelo estado associados a satide;

melhoria da vivéncia urbana através da contribuicdo para a redugéo de comportamentos anti-
sociais;

contribuigdo para uma sociedade mais equitaiva, que oferece aos cidaddos diferentes
oportunidades de deslocagZo;

aumento da vivéncia do espaco publico.
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Lein.? 159/99, de 14 de Setembro
Decrefo-lei n° 380199, de 22 de
Setembro

Lei de Bases da Reabilitagdo
(Lei n.° 38/2004, de 18 de
Agosto)

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8
de Agosto

Plano de Acgédo para a
Integragdo das Pessoas com
Deficiéncia ou Incapacidade
(PAIPDI),  Resolugdo  do
Conselho de Ministros n.°
120/2006, de 21 de Setembro

RCMn.°9/2007, de 17 de Janeiro

Portaria n216-B/2008, de 3 de
Margo, decorente da Lei 60/2007,
de 4 de Setembro, que procede a
sexta alteragdo ao DL n.° 55599,
de 16 de Dezembro

BREVE ENQUADRAMENTO

2. Breve engquadramento

Na Europa, desde 1985, a Comisséo Europeia tem desenvolvido esforgos no sentido de estabelecer as condi¢des de
acessibilidade necessérias a todos os cidaddos. Em 2003 foi actualizado o Conceito Europeu de Acessibilidade (CEA),
que teve a sua primeira vers@o em 1996. O CEA pretende servir como fonte de informagdo e estabelecer-se como elo de
ligacdo entre as diferentes areas que tém relagao directa com a promogao da acessibilidade para todos.

Em Portugal, em 1999 é estabelecido 0 quadro de transferéncia de atribuigdes e competéncias para as autarquias locais,
referindo-se que "as ruas e os armuamentos sdo da competéncia dos municipios, nomeadamente o seu planeamento, a
gestéo e a realizagéo de investimentos” e a rede pedonal é integrada no &mbito dos planos de pormenor.

A partir de 2004, a promoc&o € a garantia da acessibilidade toraram-se imperativos legais, tendo vindo a ser reforgados
mediante legislacdo especifica, cada vez mais exigente.

Assim, em 2004, definem-se as bases gerais do regime juridico da prevencéo, habilitagéo, reabilitagéo e participacéo de
pessoas com deficiéncia e estabelece-se o "principio de néo discriminacéo”. E ainda consagrado, entre outros, o direito a
habitac&o e urbanismo, tendo em consideracéo os principios do desenho universal e o direito aos transportes.

Em 2006, procede-se a definigdo das condicdes de acessibilidade a satisfazer no projecto e na construgdo de espagos
publicos, equipamentos colectivos e edificios publicos e habitacionais.

O Plano de Acgdo para a Integragdo das Pessoas com Deficiéncia ou Incapacidade - PAIPDI, faz referéncia a nova
abordagem relativa a explicagdo e identificagdo das situagdes geradoras de deficiéncia ou incapacidade, o designado
modelo social, que considera que a incapacidade n&o € inerente a pessoa, mas corresponde a um conjunto complexo de
condi¢cdes, muitas vezes criadas pelo ambiente social. O texto legal reconhece, assim, a "influéncia do meio ambiente
como elemento facilitador ou como barreira no desenvolvimento, funcionalidade e participagéo”. O 1° Eixo de Intervengdo
"Acessibilidades e Informagdo" faz referéncia ao aspecto fundamental de que “as barreiras existentes devem ser
entendidas como potenciais factores de exclusdo social, que acentuam preconceitos e criam condligbes propicias a
préticas discriminatérias” definindo estratégias, entre elas, "promover o acesso universal ao meio fisico, ao edificado e aos
transportes" e as respectivas medidas de prevencéo e reparagéo.

Em 2007, o Plano Nacional de Promogéo da Acessibilidade - PNPA, sistematiza um conjunto de medidas que visam a
melhoria da qualidade de vida de todos os cidadéos e, em especial, a realizacéo dos direitos de cidadania das pessoas
com necessidades especiais. O PNPA define como objectivos "assegurar a acessibilidade no espago ptblico e no meio
edificado” e "promover a acessibilidade nos transportes”, entre outros. Para a prossecugdo dos diferentes objectivos
estabelecidos, apresenta linhas de interveng&o, medidas e acgdes a desenvolver em dois periodos: até 2010 e de 2011 a
2015. De entre as acgdes propostas, salientam-se as linhas de intervengéo 2 "assegurar a acessibilidade no espago
publico e meio edificado e a linha 3" elaboragéo de Programas Municipais de Promogéo da Acessibilidade (PMPA) ” e
promogao da implementacao do Decreto-lei n.2163/2006.

Ainda em 2007, a Portaria n.°216-B/2008 determina que, até ao estabelecimento dos pardmetros de dimensionamento
das éreas destinadas a implantagdo de espagos de utilizacéo colectiva, infra-estruturas viarias e equipamentos de
utilizacéo colectiva em sede de plano municipal de ordenamento do tenitério, continuam os valores minimos a considerar
no dimensionamento de arruamentos, entre eles a largura dos passeios, a ser fixados por portaria.



COM(2001) 370 final. A politica
europeia de ftransportes no
horizonte 2010: a hora das
opgoes

Revisto em 2006 - COM(2006)
314 final. Manter a Europa em
movimento - Mobilidade
sustentavel para 0 nosso
continente.

COM(2009) 551 final. Por uma
nova cultura da Mobilidade
Urbana

COM(2009) 490 final. Plano de
Acgdo para a Mobilidade
urbana

COM(2009) 279 final. Um
futuro sustentavel para os
transportes: rumo a um sistema
integrado, baseado na
tecnologia e de facil utilizagéo

Resolucdes da Assembleia da
Republica n.°3/2009 e 4/2009
aprovadas em 23 de Janeiro e
Despacho n°® 11125/2010
publicado a 7 de Julho, da
Presidéncia do Conselho de
Ministros e Ministérios da
Economia, da Inovagédo e do
Desenvolvimento, das Obras
Publicas,  Transportes e
Comunicagdes, do Ambiente e
do Ordenamento do Territorio
e da Educagéo.

Estratégia ~ Nacional  de
Seguranga Rodoviaria (ENSR)
2008-2015, aprovada pela
Resolugdo do Conselho de
Ministros n.°54/2009, de 26 de
Junho.

A importancia da promogao das deslocagdes pedonais tem sido enfatizada pela Comissao Europeia, em
varios documentos :

e O Livro Branco (2001 e 2006), definiu a politica de transportes da Unido Europeia até 2010 e elegeu
como prioridade o reequilibrio entre os modos de transporte. Centrando-se, nomeadamente, na promogao
da mobilidade sustentavel, reforca a importancia dada a protecgéo dos pedes e dos ciclistas e apela a
fixagdo de normas de seguranca.

e O Livro Verde, (2007), centrando-se no tema da mobilidade urbana, apresenta como vectores principais
a “co-modalidade” entre o transporte colectivo e o particular (entre eles, a bicicleta e a deslocagao a pé),
bem como a qualidade de vida e a defesa do ambiente. Sugere a adopgdo de solugdes alternativas mais
atraentes e seguras a utilizagéo de transporte particular como, por exemplo, a deslocagéo a pé e de bicicleta
e a optimizagdo destas deslocagdes através de ligagdes eficazes entre os diferentes meios de transporte,
como forma de redugdo do congestionamento. Para promover a atractividade e seguranga das deslocacdes
a pé e de bicicleta, propde o desenvolvimento de infra-estruturas adequadas e seguras, o envolvimento de
diversos agentes (autoridades locais e regionais, familias, criangas, jovens, etc.) no desenvolvimento de
politicas de mobilidade urbana e ainda a realizagéo de iniciativas nas cidades, empresas e escolas para
incentivar a utilizagdo dos modos suaves.

e O Plano de Acgao para a Mobilidade Urbana (2009) que vem reforcar as politicas europeias no ambito
da mobilidade urbana sustentavel e propde medidas a lancar progressivamente entre 2009 e 2012, e a
promocao de politicas integradas de transportes. Aponta, designadamente, o transporte urbano sustentavel
como tendo um importante papel na criagdo de ambientes saudaveis. Refere ainda a adopgéo de solucdes
de transporte publico econémicas e atraentes, dando como exemplo a partilha de bicicletas, e salientando o
papel que as entidades patronais podem ter em termos de incentivo e influéncia na escolha de opgdes de
transporte mais sustentaveis para a deslocagéo dos seus colaboradores.

e O documento Um futuro Sustentavel para os transportes (2009) que identifica as tendéncias e os
desafios com o0s quais o sector se depara, nos objectivos relacionados com a qualidade e seguranga que 0s
transportes devem apresentar, descreve que um ambiente urbano mais seguro pode ocasionar um maior
recurso, entre outros, a bicicleta e a marcha, que nao sé atenuariam o congestionamento e as emissdes de
poluentes como também promoveriam efeitos positivos na saude e no bem-estar dos cidadéos.

Em Portugal, em 2009, na sequéncia de uma recomendagdo da Assembleia da Republica, 0 Governo determina a
elaboragdo de um “Plano nacional de promogdo da bicicleta e outros modos de transporte suaves”. A resolugdo
estabelece que o referido plano deveré apresentar estratégias inovadoras, propostas e recomendagdes, tendo como
objectivo fundamental a promogao dos modos de mobilidade suave. O texto define os modos de mobilidade suave como
0s "meios de deslocagéo 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 e
ambiental, e alterativa real ao automével".

A mesma resolugo, recomenda ao Governo a criagdo de um quadro regulador dos planos de mobilidade dos municipios
que contemple a rede de modos suaves de transporte.

Por fim, ainda em 2009, foi aprovada a “Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria (ENSR) 2008-2015", que tem
como principal objectivo reduzir a sinistralidade em Portugal e identifica como um dos principais grupos de risco 0s pedes.
A ENSR define e quantifica objectivos estratégicos para os diferentes grupos e factores de risco, bem como, os objectivos
operacionais e acgbes chave que permitem a sua prossecugdo. O objectivo estratégico relativo aos Pedes apresenta,
entre outros, 0s seguintes objectivos operacionais:

m 001 - Desenvolvimento de uma cultura de educagao para a seguranga rodoviaria;
B 006 - Formagéo técnica e profissional na area da seguranca rodoviaria;

m 0011 -Melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano;



B 0024 -Reviso do Codigo da Estrada;

De entre as acgbes chave previstas para cada objectivo operacional destacam-se as acgbes de formagdo e
sensibilizagdo junto das camadas mais jovens da populagéo e algumas das acgdes relativas ao objectivo operacional 11,
"Melhoria do ambiente rodovidrio em meio urbano", cujo proposito & "promover a requalificagéo dos espagos publicos
urbanos, visando assegurar condicdes de sequranga para a circulagdo de pedes e ciclistas através, designadamente, da
redugéo da velocidade de circulagdo em zonas criticas". De salientar as acgOes chave como a definicdo de regime de
circulagéo e dos critérios técnicos, reguladores das “zonas 30" e “zonas residenciais / mistas / de coexisténcia” 3; a
concepgao e elaboragdo de um Manual técnico e de boas praticas para a melhoria do ambiente rodoviario em meio
urbano e as recomendagdes a introduzir no Codigo da Estrada para pedes e ciclistas.

3 Consultar Brochura sobre “Acalmia de Trafego” - Coleccdo de Brochuras Técnicas/Tematicas — “Pacote da Mobilidade”,
IMTT/Transitec, 2011
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3. Caracteristicas dos pedes

As mudangas e alteragdes circunstanciais ou permanentes ao longo do ciclo de vida de um individuo s&o inevitaveis e
determinam a sua capacidade de locomog&o e as respectivas necessidades.

Estas necessidades s&o consequéncia da sua diversidade dimensional, perceptiva, motora e cognitiva, quer por razdes
de desenvolvimento natural ao longo da vida, quer por problemas ou incapacidades permanentes ou circunstanciais.

Ao nivel dimensional existem diferengas entre os individuos, nomeadamente, na altura, no peso, na largura de ombros,
entre outros aspectos. A diversidade perceptiva prende-se com o leque de incapacidades relacionado com a perda
sensorial dos cinco sentidos que permitem a interacgdo com o mundo exterior, segundo varios graus. Ao nivel motor, a
questdo diz respeito a todo o espectro de problemas de mobilidade, onde se inclui a necessidade de utiizagéo de cadeira
de rodas ou outros instrumentos de ajuda a locomogao. Finalmente, a diversidade cognitiva abrange as alteragdes do
processo de conhecimento, que envolve a capacidade de ateng&o, percepgdo, memoria, raciocinio, discernimento,
pensamento e linguagem, e que permite a orientagdo no espago e no tempo.

De uma maneira geral, a construgdo do meio fisico, deve ter em considerago as diferentes necessidades dos pedes, em
particular, das pessoas cuja mobiidade é condicionada por diferentes razes e graus, para permitir, um espago
verdadeiramente pensado para todos.

As necessidades de espago de manobra variam de acordo com as caracteristicas dos pedes, partindo-se de uma
referéncia de base para a dimenséo de um adulto de cerca de 60 cm (Figura 1).

Figura 1 - Espacos minimos de manobra dos pedes

|1.0m| |1.0m |
1.2m | 1.8m

Fonte: Pedestrian planning and design guide, NZ Transport Agency, 2009

Outro aspecto caracterizador do pedo € a sua velocidade de marcha que depende de inimeros factores,
nomeadamente:

m factores infrinsecos ao individuo como a idade, condigdo e limitagdes fisicas;
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| factores extrinsecos relacionados com o motivo e caracteristicas da deslocagéo, como o conhecimento do trajecto,
a distancia a percorrer e as condigdes atmosféricas; e com as caracteristicas da infra-estrutura, como a largura, o
declive, o tipo de superficie, a atractividade, o fluxo pedonal e zonas de atravessamento.

Figura 2 - Velocidade de circulacido do pedo em fungdo do declive
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Fonte: Cahier TEA n° 8 - Les Voiries Urbaines, EPFL, 1995

A velocidade de deslocag&o de um pedo em marcha normal (adulto saudavel), sem obstaculos e numa
superficie plana é, em média, 1,5 m/s (percentil 15: 1,3 m/s, enquanto que a velocidade de uma pessoa
idosa e de uma pessoa com mobilidade condicionada, numa cadeira de rodas €, em média, cerca de, 1,2
m/s (percentil 15: 1,0 m/s.4).

A distancia que o pe&o esta disposto a percorrer varia em fungdo de todos os elementos apresentados, em particular, do
motivo da deslocacéo. A disténcia méxima estd, igualmente, associada ao tempo maximo que o pedo estabelece como
limite aceitavel para a sua deslocacéo.

No que se prende com 0 acesso ao fransporte publico, a area de influéncia das interfaces de transporte relativamente ao
modo pedonal varia em fungdo do nivel de oferta de transporte disponibilizada, da dimenséo da cidade e das
caracteristicas do proprio utilizador. A bibliografia intemacional refere que para uma paragem de autocarro o raio da area
de influéncia é de 300 metros e para uma interface de transporte com alguma relevancia (que inclua 0 modo ferroviario) o
raio da area de influéncia para 0 modo pedonal varia entre 500 metros e 1 km. Apresentam-se em seguida, a titulo de
exemplo, os tempos de deslocagdo associados a estas distancias em fungdo de valores de velocidades do peéo
consideradas na legislagdo portuguesa para o calculo do tempo de atravessamento, bem como outros valores de
referéncia.

Tempo de deslocagdo em fungao da velocidade

1,5 km/h (0,4m/s) 3,6 km/h (1 m/s)
Raio da area de (Velocidade consideradaparao  (Velocidade considerada para o calculo do 4km/h (1,1mis)
influéncia célculo do tempo de tempo de verde do tempo de o
] (Velocidade média
atravessamento para uma atravessamento para uma passadeira com i
. L L s . ; de referéncia)
passadeira com sinalizagdo sinalizagdo luminosa em alguns paises
luminosa no DL n.*163/2006) europeus)
Paragem de
autocarro 8 min. 3,3 min. 3min.
(200 m)
Interface de
transporte (que
inclua o modo 20 min. —40 min. 8,3 min. - 16,6 min 7.5min.—15min

ferroviario)
(500 m a1 km)

4 Fonte: New Zeland Transport Agency, Pedestrian planning and design guide, 2009).
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4. Principios de planeamento

O planeamento de uma rede pedonal, requer uma visao de conjunto, global e integrada do sistema de transportes e das
relagdes que se estabelecem entre as deslocagdes a pé e a ocupagdo e envolvente urbana. Os principios basilares a
considerar nesse planeamento s&o: a sustentabilidade, a integragéo e a concertagdo com todos os actores interessados.

S bilidade

Integragao

Concertagdo

promog&o de um desenvolvimento sustentavel do ponto de vista do bem-estar econémico, social e
ambiental das geragdes futuras.

das relagdes de complementaridade entre os diferentes modos de deslocagao;

das relagdes entre o planeamento de transportes, o ordenamento do tenitdrio, o desenvolvimento
econdmico, a salde e a educagao (integracao horizontal);

da articulagdo entre os diferentes niveis de planeamento (integracéo vertical);
tendo em consideragao os efeitos do "todo" € nédo das partes.

percepgdo directa dos problemas, necessidades, expectativas e oportunidades;

articulagdo e negociagdo de solugBes entre os diferentes agentes envolvidos, entre o sector
privado, o sector pUblico e a sociedade civil;

garantia de decisdes mais informadas e conscientes.

O planeamento urbano tem como propdsito final conceber um ambiente urbano de qualidade, e por isso deve centrar-se
nas pessoas e nas suas interacgdes sociais. Concretamente, 0 planeamento da rede pedonal deve também responder a
um conjunto de critérios que emanam do conceito de walkability? definido na bibliografia intemacional, de forma resumida,
como "a aptidéo dos percursos ou areas para a deslocagdo pedonal", como forma de garantir as necessarias condicdes

de circulagdo dos pedes.

5 Walkabilty is the extend to wich walking is readily available to the consumer as a safe, connected, accessible and pleasant activity (Transport for London,

Making London a walkable city, 2004)
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e a rede pedonal deve oferecer ligagdes directas, continuas e desimpedidas de obstaculos entre os
principais pdlos geradores/atractores de deslocagdes pedonais, como: equipamentos de ufilizagéo
colectiva, interfaces de transportes, zonas residenciais, areas comerciais e de servicos, locais de
lazer,

e a rede devera ser hierarquizada e dimensionada em fungdo da malha urbana onde se integra e
respectivas vivéncias urbanas, assim como, em fungdo das necessidades dos pedes, tendo em
consideracdo os fluxos pedonais existentes e potenciais;

e arede pedonal devera articular-se com as restantes redes de transportes.

0 planeamento da rede pedonal deve, em toda a sua dimens&o, ter sempre em consideragdo as
necessidades de TODOS os utentes do espago publico, em particular dos que apresentam
condicionalismos a deslocagdo, nomeadamente as criangas, 0s idosos e as pessoas com
mobilidade condicionada;

e 0 desenho urbano devera ter em consideragdo os principios do design universal e inclusivo,
contribuindo para a eliminagéo das barreiras a acessibilidade.

e as condigdes de seguranga rodoviaria estéo particularmente relacionadas com o tréfego motorizado,
quer nas situagdes de conflito com o pedo, quer pelas relagdes indirectas com as condigdes de
deslocagdo pedonal. De uma maneira geral, a promog&o da seguranga rodoviaria em meio urbano
esta directamente relacionada com a acalmia de trafego. Este conceito engloba aspectos relativos a
reducdo das velocidades, dos volumes de trafego e a partilha equilibrada de espago entre modos de

deslocagac®.

® a concepgdo do espaco publico, em particular dos espagos pedonais, deve ter em atencéo a
necessidade de ndo potenciar situagdes de inseguranca, mas sim, desencorajar comportamentos
anti-sociais, criando espagos que permitam o contacto visual entre todos os utentes e bem
iluminados.

® 0 espago publico, nomeadamente os espagos destinados a deslocagao pedonal, deverdo ser claros
e de facil leitura ou compreens&o, promovendo uma orientagdo facil devendo, para tal, assegurar a
qualidade e a adequagéo do desenho urbano, criando, igualmente, elementos de referéncia e
recorrendo a sinalizagao especifica, sempre que necessario.

e 0s materiais utlizados na concepgdo das redes pedonais deverdo integrar as caracteristicas
necessarias para proporcionar as melhores condigdes para que a deslocagdo pedonal se efectue de
forma confortavel e segura, devendo, igualmente, ser adequados a intensidade de uso, ao desgaste
e as condigdes climatéricas;

0 desenho dos espagos deve ter em consideragao os aspectos relacionados com a minimizagao da
exposicdo a condigdes climatéricas adversas;

e o conforto passa, também, pela minimizag&o da exposicéo a algumas das consequéncias do trafego
motorizado, nomeadamente o ruido e a poluigdo atmosferica. Também aqui, o conceito de acalmia
de trafego é relevante.

e 0s percursos pedonais deverdo ser atractivos e agradaveis, promovendo a sua fruicdo e as
interacgdes sociais.

6 Consultar a Brochura “Acalmia de Trafego” — Colecgdo de Brochuras Técnicas/Tematicas do “Pacote da mobilidade”, IMTT/Transitec,

2011.
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O processo de planeamento de uma rede pedonal podera seguir 0 exemplo proposto em seguida, na Figura 3.

Figura 3 - Processo de planeamento de uma rede pedonal

Comunicagao e concertagao com os diferentes agentes

—
s
p— o —
*
e

Adaptado da Fonte: Recommandations pour les itineraires cyclables, Certu, 2005

Muitas séo as cidades que ja desenvolveram instrumentos de planeamento da rede pedonal, que podem ou n&o estar
associados / integrados em planos mais vastos como é o caso dos Planos de Mobilidade e Transportes, cuja abordagem
envolve ndo apenas os pedes mas todos os modos de transporte.

Portland Pedestrian Master Plan:
htp:/www.portiandonline.com/shared/cim/image.cim?id=90244

Pedestrian Master Plan:
http:/www.oaklandnet.com/govemment/Pedestrian/PedMasterPlan. pdf

The Walking Plan for London:
hitp:/iwww.fi.gov.uk/assets/downloads/corporate/walking-plan-2004.pdf
Plan Piéton de Geneve:

http:/iwww.ville-ge.ch/geneve/plan-pietons

Victoria Pedestrian Master Plan:
http:/Aww.victoria.ca/cityhall/pdfsfeng_pdstm_mstr_full. pdf

Portland, EUA (1998)

Oakland, EUA (2002)

Londres, Reino Unido (2004)

Genebra, Suica (2008)

Victéria, Canada (2008)
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5. Principios de desenho

5.1 Aimportancia da acalmia de trafego’

As deslocagdes pedonais no espago publico, a sua vivéncia e as relagdes sociais que ai tém lugar, estéo directamente
relacionadas com o ambiente rodovidrio, quer no que se prende com a seguranga das deslocagdes, quer no que se
refere aos aspectos que afribuem qualidade ao ambiente urbano. Os efeitos do trafego rodoviario séo conhecidos ha
muito e, em 1981, Don Appleyard refere que "o ndmero de interacgbes sociais numa rua esta directamente relacionado
com o0 nuimero de automéveis que por la passam" e sublinha que "as ruas séo o elemento mais importante do ambiente
urbano". O conceito de "livable streets", do mesmo autor, considera que as ruas deviam ser desenhadas tendo como
principais preocupagdes a vivéncia do espago urbano e as interacgdes sociais.

Figura 4 - llustragao do conceito de D. Appleyard — Relagdo entre as interacgoes pessoais e os volumes de

trafego automovel

Tréafego Calmo Trafego Moderado Trafego Pesado

7 " ) Porpessoa Fa: F . por pessoa — — >
. ] : £ pu— e Z 2 por pessoa
3,0amigos )
a7 = e L e
6,3 conhecidos 4,1 conhecidos 3.1 conhecidos

Fonte: Alves, M. J. in Manual de Metodologia e Boas Praticas para a Elaboragéo de um Plano de Mobilidade Sustentavel, 2008

16.000 carros/dia
1.900 carros/horaj

2.000 carros/dia {

8.000 carros/dia
200 carros/hora ’—W ,—W 550 carros/hora

T F
=

O conceito de acalmia de trafego vai de encontro ao exposto e pressupde, aqui apresentado de forma resumida, a
partilha equilibrada e integrada do espago publico por todos os utentes, a promog&o da reducéo dos volumes de trafego
motorizado, a melhoria das condi¢bes de seguranca, mediante a redugéo da velocidade de circulagéo e a consequente
melhoria da qualidade do ambiente urbano. Este conceito constitui, assim, o principio basilar que deve sustentar o
desenho do espago urbano e das redes de modos suaves de deslocagdo

A Brochura "Acalmia de Trafego" apresenta igualmente os diferentes conceitos de gestéo e afectagdo do espaco, que
variam em fungdo da importancia atribuida aos modos suaves de deslocagéo e dos graus de restricdo a circulagdo do
trafego automdvel, nomeadamente, as zonas com velocidade maxima de 30 km/h (zona 30) e as “zonas residenciais / de
coexisténcia (zonas de “estadia” e encontro”).

7 Consultar a Brochura “Acalmia de Trafego” — Colecgdo de Brochuras Técnicas/Tematicas do “Pacote da mobilidade”, IMTT/Transitec,
2011.
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5.2  Caracteristicas geométricas

Reforca-se, uma vez mais, que o desenho dos espagos destinados & deslocagdo pedonal devera ter sempre em
consideracéo as necessidades dos utentes mais vulneraveis que apresentam condicionalismos a sua mobilidade.

Os elementos que fazem parte integrante da rede pedonal devem ser concebidos, ndo como elementos isolados, mas
sim como parte integrante de um sistema que deve assegurar a acessibilidade em condigdes de seguranca e conforto,
ser coerente e articular-se, ainda, com as fun¢des urbanas presentes no espago.

Os conceitos mais importantes a considerar quando se concebem as infra-estruturas pedonais, correspondem as
caracteristicas dos passeios e dos atravessamentos.

A bibliografia internacional refere que a largura do passeio é determinada pela frequéncia com que é utilizado. Quanto
mais utilizado for, maior é o fluxo pedonal, as pessoas encontram-se e cruzam-se com maior frequéncia, necessitando de
uma maior disponibilidade de espaco.

Figura 5 - Espago necessario para a deslocagio pedonal

Quando as pessoas nunca

passam umas pelas outras, m >0,90m
ndo se cruzando (CN:>1,00 m)
Quando as pessoas se %

cruzam ocasionalmente E >120m

(CN: 1,80 m)

§y &w e =

Quando as pessoas tém de >150m
se cruzar regularmente E E (CI_\I:2’1 80 m)
Quando as pessoas se B E @ ! E

encontram continuamente >1,80m

e se cruzam % E

CN: critérios nos paises nérdicos (Dinamarca, Finlandia, Islandia, Noruega e Suécia
Fonte: Conceito de Acessibilidade, 2003
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Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8
de Agosto

Portaria n.°216-B/2008, de 3 de
Margo

E importante considerar, igualmente, as nogdes de largura bruta e de largura livre ou il

A primeira define-se como a disténcia entre a faixa de rodagem e as construgdes ou outras barreiras, como por exemplo,
fachadas de edificios, muros ou vedagdes.

A segunda, largura livre ou Util, ¢ aquela que é fundamental para assegurar um canal de circulagdo livre e sem
obstrugdes, uma vez que é frequente a presenca de inlimeros obstaculos, entre os diferentes tipos de mobiliario urbano e
outros elementos, como placas de sinalizagao, vegetagdo, caixas de electricidade, entre outros, que impossibilitam a
utilizagdo da largura total dos passeios por parte dos pedes. A este facto acresce a influéncia das fachadas de edfficios,
que, particularmente quando tém actividades comerciais com montras, também contribuem para a redugéo da largura
livre do passeio. A boa préatica recomenda a colocagdo do mobiliario urbano e dos restantes elementos numa faixa
continua, adjacente ao espago viario, junto ao bordo exterior do passeio, libertando a restante area da infra-estrutura
pedonal, como representado na Figura 6, que identifica igualmente a confribuicio dos diferentes elementos para a
redugdo da largura Util dos passeios.

Figura 6 - Largura util e elementos que contribuem para a respectiva redugao

Largura
Lagura brﬂta
il
[m]

Muro Fachada de edificio Montra

A legislacao define como minimo uma largura livre de 1,50 metros nos passeios adjacentes a vias principais e vias
distribuidoras e 1,20 metros nos restantes percursos pedonais. Estabelece, ainda, que podem existir trogos dos percursos
pedonais com largura inferior a 1,20 metros, se satisfizerem as dimensdes referidas relativamente a largura livre. No
entanto, identifica que a "mudanga de direccdo de uma pessoa em cadeira de rodas, sem deslocamento”, necessita, no
maximo de 1,50 metros. A este aspecto acresce o facto de a interseccéo de pessoas em cadeira de rodas, que circulem
em sentidos contrérios, necessitar de 1,80 metros, como representado anteriormente na Figura 1.

De acordo com os parametros estabelecidos para o dimensionamento de arruamentos, os valores minimos a considerar
na largura dos passeios, sdo de 2,25 metros. A Portaria ndo faz referéncia directa a nogao de largura Uil ou livre, no
entanto, implicitamente refere-a "quando se opte pela incluséo no passeio de um espago permeavel para caldeiras para
arvores, deve aumentar-se a cada passeio 1 metro".

Em sintese, na concepgdo de raiz de um passeio, considera-se que, sempre que possivel, devera ser assegurada uma
largura livre ou Util de 1,80 metros.

Nas situagdes em que as infra-estruturas pedonais existentes ndo respondem aos critérios minimos de largura livre
necessarios para garantir a deslocagdo em condicbes de seguranca e conforto, serd necessario proceder a sua
requalificacéo. Para tal, poderé adoptar-se um processo simplificado de decis&o, que permite determinar qual a melhor
solugdo possivel face aos diferentes condicionalismos existentes, representado na Figura 7.
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Figura 7 — Processo de decisao simplificado para determinar a melhor solugao face aos condicionalismos da

rede pedonal existente

Largura do espago de circulagéo
pedonal insuficiente

: p . : Reduzir a quantidade de mobilidirio
E possivel reduzir a largura da faixa de sim tbano e/ou a larqura de faixa de
mobiliario urbano ? _— v Wl BT b

mobilidrio urbano

nao

p— P . Redistribuir o espaco afecto ao trafego
Possibilidade de redistribugao —=2M_, | motorizado de forma a privilegiar as
do espago afecto ao trafego motorizado ? deslocagdes pedonais

nao

Considerar solugdes de acalmia de trafego
ou percursos pedonais alternativos

Adaptado da fonte: Pedestrian planning and design guide, NZ Transport Agency, 2009

Adaptado da Fonte: Pedestrian planning and design guide, New Zealand Transport Agency, 2009

Uma outra caracteristica determinante, sobretudo para a deslocacéo de pessoas com mobilidade condicionada, prende-
se com a inclinagdo dos passeios, embora ndo esteja regulamentado, a boa pratica, indica que o valor méximo nao
devera exceder 0s 5%.

Atravessamentos pedonais

Os atravessamentos pedonais constituem o principal ponto de conflito numa via entre os pedes e o trafego motorizado
devendo, no entanto, ser garantidas as condigdes de seguranga necessarias para o atravessamento da via pelo pedo. A
localizagdo das passadeiras deve dar resposta as necessidades dos pedes e proporcionar, sempre que possivel € em
seguranga, o percurso por estes desejado (Figura 8). A implantacéo de passadeiras fora dos trajectos preferenciais dos
pedes, normalmente “caminhos” naturais € mais curtos, incita & sua ndo utilizagao.

Figura 8 — Posicionamento do atravessamento pedonal

Trajllcto impc“sto J_g
s J oa®
o ‘s ‘o

Trajecto preferencial

Fonte: Cahier TEA n° 8 - Les Voiries Urbaines, EPFL, 1995

Relativamente as passagens de pedes de superficie, as boas praticas, recomendam a necessidade de nivelar o passeio
com a rodovia, para um maior conforto na deslocagéo, em particular para as pessoas com mobilidade condicionada.
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Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8
de Agosto

A legislacdo relativa as passagens de pedes de superficie, aponta a necessidade de rebaixamento do lancil ao nivel da
rodovia, considerando que "a altura do lancil em toda a largura das passagens de pedes ndo deve ser superior a 0,02
metros".

As boas praticas recomendam que ndo deve existir diferenga de nivel entre as duas superficies, devendo essa altura
tender para zero. Esta solugdo pressupde a implementagéo de uma zona em rampa, imediatamente adjacente a
passagem de pedes. As dimensdes recomendaveis para a concepgdo da passagem de pedes de superficie estdo
apresentadas na Figura 9.

Figura 9 - Dimensdes recomendaveis para a concepgao de passagens de pedes

Piso com textura e cor
contrastante

h maximo = 0,02 m
(tendencialmente 0,00 m)

Adaptado da Fonte: Guia Acessibilidade e Mobilidade para Todos, 2007

Relativamente as passagens de pedes localizadas na proximidade de paragens de transportes publicos, as boas praticas
recomendam a sua implantagao antes da paragem, na parte posterior do autocarro, de acordo com a Figura 10.

Figura 10 - Posicionamento de passagem de pedes na proximidade de paragens de autocarros

= ([
. T = _
J;w; ‘Léj — ’O—

A passagem de pedes pode ser implementada associada a um elemento de acalmia de trafego, por exemplo uma
plataforma sobrelevada trapezoidal. Esta plataforma, para além de obrigar a redugdo da velocidade dos veiculos
motorizados, contribui para uma melhor visibilidade do pe&o. As caracteristicas geométricas e os critérios de implantagéo
das plataformas sobrelevadas estéo apresentados na Brochura relativa a Acalmia de Trafego. Neste caso, a rodovia é
nivelada pela altura do passeio (Figura 11). Nas extremidades da plataforma é recomendavel a execucdo de um
revestimento de pavimento de textura diferente e cor contrastante.
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Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8
de Agosto

PRINCIPIOS DE DESENHO

Figura 11 - Passagem de

Fonte: Transitec

Aimplementacao de uma ilha ou refligio central que constitui, igualmente, um elemento fisico de acalmia de trafego, esta
muitas vezes associada a passadeiras para pedes. Estes elementos, permitem melhorar as condicdes de seguranca dos
pedes, uma vez que contribuiem para a redugdo de velocidade dos veiculos motorizados, através da redugéo da largura
da via e do respectivo efeito visual e colocam a disposicdo do pedo um espago suplementar para reflgio no
atravessamento (Figura 12).

Figura 12 - llha central (Almada

Fonte: Transitec

A legislagdo refere que "a zona de intercepgéo das passagens de pedes com separadores centrais das rodovias deve fter,
em toda a largura das passagens de pedes uma dimenséo néo inferior a 1,20 metros". No entanto, como boa prética, é
recomendavel que esta zona apresente uma dimens&o de 2,00 metros, sendo o minimo aceitavel de 1,50 metros, como
representado anteriormente na Figura 9.

No que se prende com as passagens de pedes com sinalizagéo luminosa, € definido que quando as passagens de
pedes estejam dotadas de dispositivos de sinalizagdo luminosa "o sinal verde de travessia de pedes deve estar aberto 0
tempo suficiente para permitir a travessia, a uma velocidade de 0,4 m/s, de toda a largura da via ou até ao separador
central, quando ele exista".

De acordo com a pratica em alguns paises europeus (Bélgica, Franca e Suiga) o calculo do tempo total de
atravessamento dos pedes inclui o "tempo de verde" (tempo em que o sinal esta verde para os pedes), o "tempo de
limpeza" (tempo que decorre entre o final do sinal verde para os pedes e o inicio do sinal verde para o trafego motorizado)
e ainda, o "tempo de seguranga", em que todos os semaforos para os pedes e trafego motorizado, apresentam o sinal
vermelho. O calculo destes parametros ("tempo de verde" e "tempo de limpeza") é efectuado em fungdo da velocidade de
deslocagdo de um pedo considerada. No Quadro 1 apresentam-se as velocidades consideradas para o
dimensionamento.
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PRINCIPIOS DE DESENHO

Quadro 1 - Velocidades consideradas para o dimensionamento dos tempos de atravessamento dos pedes

Bélgica
Franga
Suica

Portugal

(DL 163/2006)

Velocidade considerada para o calculo Velocidade considerada para o calculo
do tempo de verde (m/s) do tempo de limpeza (m/s)

12mfs 12m/s
1m/s 1m/s
1m/s 1,5mls
04 m/s Nao é feita referéncia a este parametro

As normas intemacionais definem que a implementagdo de travessias pedonais responde a um conjunto de critérios
relacionados com os pedes, o trafego motorizado e as caracteristicas do espago fisico. Como para todas as decisées de
caracter técnico, 0 bom senso &, igualmente, um aspecto fundamental.

Na tabela seguinte apresentam-se os critérios a ter em consideragdo na andlise da implementagéo de travessias

pedonais.

Fluxo pedonal

Fluxo de trafego

motorizado

Utilizacéo da
travessia
pedonal

Tipologias de

utentes

Linhas de
desejo dos
pedes

Nuimero de

corredores de

circulagao
motorizada

Velocidade

Distancia de
visibilidade

Numero de pedes que passam num determinado local, num determinado periodo de tempo. A
hora que representa o fluxo mais elevado € determinante.

Numero de veiculos motorizados que passam, em secgdo, num determinado local, num
determinado periodo de tempo. Considera-se o fiuxo horario mais elevado.

Uma travessia pedonal é considerada como utilizada regularmente quando € utilizada por mais de
100 pedes /h durante as 3 a 5 horas que apresentam fluxos mais elevados.

Caracteristicas dos utentes que utiizam a travessia pedonal. Este aspecto assume particular
relevancia quando as passadeiras se localizam na proximidade de equipamentos escolares,
sociais e de salde.

Os percursos preferenciais dos pedes, ao longo dos passeios e, em particular, nos
atravessamentos pedonais, permitem identificar se as suas necessidades sdo dispersas ou podem
ser concentradas num determinado local.

Regra geral, o atravessamento pedonal que néo disponha de sinalizagéo luminosa, néo deve ser
implementado em vias com mais de 1 comredor de circulagdo por sentido.

A velocidade de circulagdo dos veiculos motorizados interfere na localizagéo e caracteristicas dos
atravessamentos pedonais, uma vez que determina a distancia de visibilidade. Nos eixos onde o
limite de velocidade € superior a 50 km/h, devem ser implementadas medidas complementares
para garantir as necessarias condigdes de seguranga.

As passadeiras e as zonas de espera adjacentes devem estar localizadas em locais bem visiveis e
ter boa visibilidade de dia e de noite, em todo o seu comprimento, pelos condutores e pelos pedes.
O seu campo de visdo deve estar livre de obstaculos que impecam a boa visibilidade como,
mobilidrio urbano, vegetagao, ou veiculos estacionados.

A distancia de visibilidade deve ter em consideragao a distancia de paragem, isto é, a distancia que
permite imobilizar a viatura de forma a dar passagem aos pedes.

As nomas intemacionais estabelecem que a regra aplicavel em meio urbano, nos eixos viarios
com volumes de tréfego elevados corresponde a uma distancia de visibilidade de 100 metros,
estando as distancias minimas aceitaveis apresentadas no Quadro 2.

Adaptado da Fonte: Normas VSS — Association Suisse des professionnels de la route et des transports
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Quadro 2 - Distancia minima de visibilidade a uma travessia

PRINCIPIOS DE DESENHO

Velocidade limite Distancia minima de visibilidade
(km/h) (m)
40 40
50 55
60 70

Fonte: Normas VSS — Association Suisse des professionnels de la route et des transports)

A andlise da necessidade de implementacdo de uma travessia pedonal pode seguir o procedimento descrito na Figura

13, tendo em considerago os critérios apresentados anteriormente.

Figura 13 - Procedimento de avaliagdo da implementagcdo de passagens de pedes

Passagem de pedes com sinalizagao

veiculos / h
1.000—
Passagem de pedes
1 com sinalizagao
luminosa recomendada
900
800
700
600
Passagem de pedes
4 recomendada
500
400
300
200
Passagem de pedes
recomendada, mas a
100 ANAlISAI ey
50
| Colocagdo de passagem de pedes
considerada desnecessdria
pedes/h

TTT T T T T T T T T T 7T
50 100 150 200 250 300 350

Adaptado da fonte: Norma VSS relativa as passagens de pedes, 2009

luminosa recomendada

Analisar outras medidas, por ex.
implementagdo de uma ilha central

Distancia de visibilidade
Atravessamento disperso Velocidade legal > 50 km/h insuficiente

Atravessamento

Critério de avaliagdo: percurso
desejével (linha de desejo)

Distancia de

concentrado num__ | Critério de avaliagdo : Velocidade legal Critério de avaliagdo :
" determinado _'_' =50km/h | distancia de visibilidad

local 1

Velocidade legal < 50 km/h 50 m < Distancia de visibilidade <100 m.
Necessidade de implementar medidas
Analisar a implementagdo de outras medidas, adicionais destinadas a melhorar as
nomeadamente de acalmia de tréfego condigdes de visibilidade
1
Fluxo pedonal regular Percurso do acesso a equipamentos
(100 pedes/hora durante 3 a 5 horas) escolares, sociais, de saide

I

Critério de avaliagdo : Fluxo pedonal
fluxo pedonal —_— esporadlc_o (menos de —s
50 pedes/hora)

Auséncia de grupo
= especifico de utilizadores

|

Colocagdo de passagem de pedes
considerada desnecesséria

Fonte: Normas VSS — Union des professionnels suisse de la route et des transports

suficiente

—_
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- - SENSIBILIZACAO E EDUCACAO

6. Sensibilizacao e educacao

O sucesso de qualquer intervengdo no espago urbano esta directamente relacionado com a forma como a populagédo a
acolhe e sobretudo como se apropria do espaco. A sensibilizagéo e a consciencializagéo da populagdo séo fundamentais
para a promogdo da mudanga de habitos e comportamentos instituidos. As criancas e 0s jovens s@o um dos publicos-
alvo que melhor reage as acgdes de sensibilizagdo e de educagdo, assimilando a informagéo, levando-a a pratica,
funcionando como catalizador da mudanga comportamental dos pais.

Muitos dos insfrumentos de planeamento das redes pedonais incluem iniciativas de divulgagao/informagao, sensibilizagdo
e educagao da populagéo, uma vez que s6 assim as pessoas se sentem verdadeiramente implicadas nos projectos e
nas mudangas que dai decorrem. A titulo de exemplo, destacam-se, algumas das iniciativas e acgdes que se prendem
com a promogéo da deslocacéo pedonal e da respectiva seguranga:

e divulgacéo online do plano e da rede pedonal;
e  divulgacéo em suporte de papel, brochuras, do plano e da rede pedonal em locais-chave da cidade;

e promogao de acgdes de divulgagdo junto de grupos de residentes, associagdes de comerciantes entre
outras;

e  promogao de eventos anuais como por exemplo o dia " A pé para a escola” ou a “Semana da Seguranga
pedonal”.

A Unigo Europeia tem desempenhado um papel fundamental na promogdo de campanhas de sensibilizagdo da
populagdo para as questdes relacionadas com uma mobilidade mais sustentavel, entre elas, a iniciativa mais conhecida,
a "Semana Europeia da Mobilidade" que teve inicio em 2002 e ja tem lugar em vérias cidades portuguesas, ha alguns
anos.

A UE tem, igualmente, desenvolvido varios projectos que tém como objectivo sensibilizar e promover a deslocagao em
modos suaves no ambito do Intelligent Energy — Europe Programme (IEE) STEER, como é o caso dos projectos
CONNECT e Active Access.

O projecto CONNECT, tem como objectivo desenvolver e disseminar medidas de gestéo da mobilidade para criangas e
jovens, promovendo acgdes de informagao, educagéo e sensibilizagdo para as camadas jovens da populagio e para os
pais, relativas aos beneficios dos modos de deslocagdo mais sustentaveis nas viagens casa-escola. No ambito deste
projecto foram tipificadas duas actividades, de caracter ludico e didactico:

e Jogo traffic snake, (destinado a criangas entre 0s 9 € 0s 12 anos):
http:/mww.schoolway.net/index.phtmi?id=1203&ID1=1071&sprache=en

e  Eco-trip (destinada a jovens a partir dos 13 anos):
http:/Aww.schoolway.net/index.phtmi?id=1204&ID1=1072&sprache=en

O projecto Active Access tem como principal objectivo promover 0 aumento da utilizagéo da bicicleta e, sobretudo, da

deslocagdo pedonal, nas viagens quotidianas de curta distancia e assim fomentar habitos de vida saudaveis e contribuir
para a vitalidade econdmica das cidades. O projecto inclui acgdes associadas aos diferentes motivos das deslocagdes,
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para a escola, para o local de trabalho, para actividades recreativas e para zonas comerciais, entre elas, o projecto
Walking Works, que pretende encorajar as pessoas a deslocarem-se a pé no trajecto para o local de trabalho e ao longo
do dia. Destacam-se também os eventos realizados a nivel nacional, no Reino Unido, como a semana "A pé para o
trabalho", disponibilizagéo online de informacéo e acgdes de formagdo com empresas que pretendam encorajar 0s seus
colaboradores a deslocarem-se a pé para o local de trabalho.8

Nalguns paises europeus, como a Alemanha e a Suiga, os programas curriculares incluem acgdes de sensibilizagdo e
educagdo desde muito cedo, para a necessidade de comportamentos mais sustentaveis e sobre as regras relativas a
deslocagdo em modos suaves e a seguranga rodoviaria.

Também em Portugal, existem algumas iniciativas, como o projecto "A pé para a escola" (em parceria com Walk to
School — Portugal) promovido pelas Camaras Municipais de Loures e do Barreiro e 0 CESNOVA, com o apoio da
Fundagao Calouste Gulbenkian. O projecto pretende criar um modelo local de intervengéo social com vista a promogao e
sensibilizagdo e mudanga comportamental da comunidade escolar relativamente as deslocagdes casa-escola.

A Cémara Municipal de Lishoa implementou também varias "linhas" de Pedibus que corresponde a uma forma de
organizar as deslocagdes a pé das criangas para a escola, onde um grupo de criangas fazem a pé o trajecto de ida e
volta para a escola, acompanhadas por um ou mais adulfos e sequem um determinado percurso”, funciona como um
autocarro, percorrendo um trajecto, com paragens assinaladas e segundo um horario previamente definido. Funciona
também como veiculo didactico.

Existem ainda outros projectos e informagdes relevantes disponiveis nos seguintes websites:

e http://www.walkeurope.org

e http://www.walktoschool.org.uk

e  http/www.walk21.com

e http://www.stepup.org.uk

e http://www.saferoutestoschool.ca
e http://www.saferoutesinfo.org

8 Para mais informacéo sobre deslocagdes sustentaveis para o local de trabalho, consultar o “Pacote da Mobilidade” - “Guia para a
Elaboragéo de Planos de Mobilidade de Empresas e Pélos (Geradores e Atractores de deslocagdes)’, IMTT/DHV, 2011
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