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QUALIDADE PEDONAL URBANA - O CASO DE GUIMARAES

A. C. Fontes, M. M. Oliveira, R. A .R. Ramos, P. Rieiro e J. F. G. Mendes

RESUMO

As novas preocupagbes, com a qualidade de vidanhaybavelaram a necessidade de
renovagdo das comunidades de vivéncia humana eatesgpbano, aumentado, deste
modo, o interesse relativo ao ambiente pedonad iB&tresse vai para além do estudo das
dimensdes fisicas dos espac¢os urbanos ou dasasaatecisticas geométricas, procurando
alargar a avaliacdo do ambiente encontrado pel@hopenquanto caminha pela cidade.
Este trabalho tem como objectivo apresentar umado&igia que permita avaliar se o
desenho urbano responde de uma forma positiva rspemiva da pessoa que caminha.
Pretende-se esclarecer se as dimensdes fisicaangbiente pedonal correspondem as
necessidades emocionais nas rotinas do caminhate Deodo, foi implementado um
modelo de avaliagdo, na cidade de Guimaraes -aegiéoeste de Portugal, procurando
verificar se os espacos sao bem dimensionados,ocsegonfortaveis, e preparados para o
tipo de uso previsto.

1. INTRODUCAO

A luz das novas ideias (Isaacs, 1998) desenvolvidaguadro da melhoria da qualidade de
vida das cidades, foi aumentando o interesse velath ambiente pedonal. Este interesse
vai mais longe do que o simples estudo das dimen§éieas dos passeios ou das suas
caracteristicas geométricas. Pretende-se quecsstasmidades pedonais, ou nas em que o
pedo é considerado como prioritario, abarquem #a-@struturas de transportes e as
integrem numa perspectiva mais alargada, tendotent&@ o uso do territério e 0 seu
desenho.

Os espacos urbanos, quer sejam ruas habitacicoangrciais, pragas, ou outros espagos
utilizados com frequéncia pelos pedes, devem dedasdos segundo duas vertentes: a
dimensao fisica e o ambiente pedonal urbano. Esteseitos sdo adoptados para

identificar um conjunto de indicadores associadoduas vertentes em estudo, permitindo
construir uma metodologia de analise multicritégioe resultara na classificacdo dos

diferentes espacos em diferentes niveis de utfiza& metodologia assim definida, sendo,

neste caso, aplicada a cidade de Guimarées, pagigaémente, ser utilizada em diferentes

cidades, com diferencas culturais e fisicas, unzaque para cada realidade os diferentes
indicadores serdo parametrizados.

A avaliagdo da qualidade pedonal urbana, aqui eptada, enquadra-se num estudo mais
vasto, desenvolvido por Fontes (2003), que apraseetalhadamente, uma avaliagdo dos
espagos urbanos destinados aos pedes e no eshldade no ambito do Plano de
mobilidade e acessibilidade pedonal.
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2. AVALIACAO DA QUALIDADE PEDONAL URBANA

Como referido anteriormente, a avaliagdo da quadigeedonal urbana é aqui apresentada
segundo duas vertentes: uma que analisa a dimée&@odos espacos, permitindo avaliar
se correspondem as necessidades funcionais eqmeti@nalisa 0 ambiente pedonal urbano
e que identifica se 0s espagos possuem caradasistonvidativas a caminhar.

A avaliacdo apenas fisica do espaco, seguindo @osted do Highway Capacity Manual
(HCM, 2000), ndo permite identificar a qualidade atabiente pedonal disponibilizada
pelos espacos urbanos. Podem existir espacos atésdinao pedo, nomeadamente,
passeios, passadeiras, esperas, reflgios, com gslisemdequadas ao trafego pedonal
instalado e, por isso, identificados com bons siw# servico, e mesmo assim nao
reunirem condi¢Bes convidativas ao caminhar, daiilteando uma baixa intensidade de
utiizacdo. O ambiente sentido envolve uma avatiagg& banda larga e de dificil
materializa¢do. A maior parte dos estudos relataaspedes adoptam apenas uma analise
fisica dos espacos por serem bastante mais faddrdelizar. Procurando ir um pouco
além desta andlise fisica, e seguir as ideias ptapono estudorhe Pedestrian
Environment (Parsons, 1993), € apresentada uma metodologieatia ainda nos estudos
CETUR (1975) FNAUT (1984) e Gart (1984), ajustadeealidade portuguesa, onde as
cidades apresentam uma estrutura urbana substaenial diferente da existente na
América do Norte e mais semelhante a Europeia. lfeyagbes pretendem dotar a
metodologia de uma visdo mais detalhada do ambmedenal urbano. Desta forma, a
analise do ambiente urbano aborda cinco temastideat® de atravessamento; Conexdes;
Usos urbanos; Topografia; e Seguranca. Cada umtesogs procura avaliar parte do
ambiente pedonal, permitindo, desta maneira, abranta generalidade, os principais
factores que influenciam a decisdo de caminhast&xi naturalmente outros factores nao
abordados por serem considerados como secunddtificilenente mesuraveis.

2.1. Avaliagéo Fisica

A avaliacéo fisica pode abranger varios espac¢issctano: passeios, bermas, percursos em
parques urbanos, zonas de esperas de passaderasgndportes publicos e teatros,
passagens em superficie, superiores e inferioseadas, rampas, entre outros. Pelo facto
da metodologia se repetir para algumas situacogsmas-se, no caso de Guimaraes,
escolher aquelas situacdes mais comuns ou mazaddk pelo pedo, correspondendo a
aplicacdo das diferentes metodologias ao dispor.

No estudo efectuado néo foi considerada a infl@deioutros elementos (além do pedo).
Pretende-se, no entanto, com este estudo, avalg@anaralidade dos espacos urbanos
utilizados pelo pedo na cidade, como 0s passeassagens em superficie, superiores e
inferiores, zonas de esperas de passadeiras easqui

Recorrendo a metodologias, que tém por base asogiesp do HCM (2000) e,

particularmente, aplicacbes desenvolvidas em digepaises, foi desde logo necessério
avaliar a utilizacdo pedonal das zonas em andfiaea isso, foram realizadas diversas
contagens de trafego pedonal em dois periodosadandiinicio da manha e no inicio da
tarde. No entanto, as contagens foram realizadas do periodo escolar, podendo ser
apontado como factor relevante para alguns dodtadss obtidos, especialmente nas
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zonas préximas de estabelecimentos de ensino.URar lado, e, tendo em conta que no
ambito do estudo efectuado era impossivel procagderontagens pedonais para toda a
cidade de Guimaraes, foi necessario procederriogtenente, a selec¢cdo dos locais em
que seria implementada a andlise proposta. Dedmiassim uma area que néo corresponde
apenas ao limite da &area de projecto, mas uma érealvente que permita melhor
compreender os fluxos pedonais.

Passeios

A andlise dos passeios, que segue a metodologidvdes de servico preconizada pelo
HCM (2000) desde o nivel A — com excelentes coredicé até ao nivel F - muito
insuficiente - necessita de varias informacdes pasua implementagdo. Desse modo,
constitui-se uma base de dados com o0 nimero de p@@ecirculam no passeio, por cada
um dos dois sentidos, a sua largura (considerammio ceferencial para a determinagéo do
nivel de servico o local onde esta é mais estreitojobiliario urbano existente (sendo
considerada a combinacgéo identificada como maidasvel) e a largura nas extensdes
gue possuem zonas comerciais com montras virades @apasseio. Em Plano de
mobilidade e acessibilidade pedonal, Fontes (28d@)s os dados sédo detalhadamente
apresentados para as zonas em analise.

Se ndo se considerar uma largura minima de 1,50forooe preconiza o HCM, apresenta
resultados que de uma forma geral se podem coasigesitivos. Como se pode constatar
pela analise da Figura 1a) apenas alguns tramosor@éspondem a niveis de servigos
satisfatérios. Contudo, esta analise sumaria née sker considerada como valida pois néo
entra com a exigéncia de os passeios possuirerguadaninima. Como grande parte dos
tramos ndo cumpre esta exigéncia podem, desta festeem a ser inibidores de maiores
trafegos pedonais o que afectaria naturalmente absres obtidos. Considerando a
limitagdo imposta pela largura minima, ver Figumd, b cenario altera-se radicalmente.
Neste caso a maior parte dos passeios possuem ummined de servicos, nivel F. Esta
alteracdo deve-se fundamentalmente a que cerdadeld total de tramos que apresentam
niveis de servigos aceitaveis (nivel de servicaeeAt e C) na primeira andlise ndo
cumprem os requisitos de largura minima. No tof8P6 dos tramos ndo cumprem a
obrigagéo de largura minima. E nos tramos encastadcCentro Histérico que se situam
os valores de trafego mais elevados, ou seja, exideem tramos com um bom nivel de
servico encontra-se também volumes pedonais caasglse. Como se pode identificar na
Figura 1c), cerca de 50% do total de tramos temvalmme de trafego pedonal baixo,
inferior a 50 pedes/15 min., situando-se precisaeneos tramos onde o nivel de servigo é
mau. A totalidade dos tramos com volume inferi®Ogedes/15 min. corresponde a cerca
de 80% dos tramos com nivel de servigo F. Os restd#0% tém volumes mais altos por
estarem proximos de fontes geradoras de trafegogysmplo junto & Escola Secundaria
Francisco de Holanda. Se excluirmos da andliserammos exclusivamente pedonais,
apenas cerca de 10% do total de tramos tém nieesevico melhores que D. Podera
concluir-se que na area de estudo os volumes degardos diversos tramos estédo
directamente associados aos niveis de servicafidadbs, e que estes, na maior parte das
vezes, sdo fracos devido ao ndo cumprimento dossigrs de largura minimos.
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Fig. 1a) - Nivel de servigo de passeios Fig. 1b) - Nivel de servi¢o de passeios considerand

largura minima

Cruzamentos com sinais luminosos

A analise dos cruzamentos com sinais luminososjesegmbém a metodologia proposta
pelo HCM (2000). Esta metodologia necessita de omjunto de dados base, o nimero de
pedes que circulam nas passadeiras, 0s que ciraudaesquina, os dados relativos a
geometria da zona que compreendem a largura deipaadargura das passadeiras, o raio
da curva da guia no cruzamento e os tempos dos dimainosos afectos a actividade
pedonal. Como referido anteriormente, todos os slatkcessarios sdo apresentados
detalhadamente em Fontes (2010).

A primeira situacdo em que o cenario é difererdaesponde a uma zona de ruas centrais
onde a dimenséo dos passeios é condicionada pgladade do espaco e pelo fraco fluxo

automovel. Deste modo, seria de esperar que o rdeeservigo fossem bons. Contudo,

por se tratar de zonas com forte intensidade pédenama vez que as passadeiras tém
pouco comprimento e, na sua generalidade, poucmrésr os congestionamentos S&o

elevados, levando aos niveis de servico identifisador outro lado, o nivel de servico

associado ao atraso médio possui bons resultagiopade por se tratar de uma zona de
baixo trafego rodoviario.
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Fig. 2 - Niveis de servi¢o de cruzamentos com situgminosos

2.2. Avaliacdo Ambiental

O ambiente sentido pela pessoa que caminha nuraxtonirbano envolve uma avaliagcao
e banda larga e de dificil materializag&o, no dntanmaior parte dos estudos relativos aos
pedes analisa apenas a estrutura na sua compéisaagecbastante mais facil de formalizar
como se viu anteriormente. Contudo, um outro cdnjde factores condicionam a
propensao para uma pessoa optar pela caminhatagesés factores podem-se identificar
cinco temas principais:

- Facilidade de atravessamento;

- Conexoes;

- Usos urbanos;

- Topografia;

- Seguranca.

Em seguida, cada um dos temas serd abordado diztalbate e na tabela 1 é apresenta
uma sintese das caracteristicas associadas aratfasisub-temas e temas, propondo uma
classificag&o por trés niveis. Os trés niveis gfimidos em funcdo das melhores ou piores
condicOes oferecidas aos pedes. Esta propostarareeguir o conceito de niveis de
servigo apresentados para a avaliagdo fisica, emegte caso foi adoptada uma escala de
trés niveis, desde o A - boas condi¢cdes, ao Cdicdes mas. A figura 4 apresenta a
avaliacdo obtida para as ruas da cidade de Guimdegiacordo com a classificagéo
proposta. O modelo de avaliagéo e resultados agesentados, de uma forma resumida,
sdo analisados detalhadamente em Fontes (2010).

Facilidade de atravessamento

A facilidade de atravessamento dos arruamentoseinéia fortemente a qualidade do
caminhar. Compreende-se facilmente que os arruasieeim que é dificil o
atravessamento podem possuir menor trafego pedanalaliagdo do atravessamento,
neste estudo, foi subdividida em quatro sub-temas:
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- Largura da via;

- Distancia entre atravessamentos;
- Tipo de atravessamento;

- Volume de trafego automovel;

A largura da via a atravessar, € um factor que podera muitas vkfredtar a quantidade
dos atravessamentos efectuados, principalmente pefies mais novos ou mais idosos. Se
também considerarmos que os acidentes que envgleées afectam na maior parte das
vezes estes grupos etarios, compreendemos a im@artdeste factor. Na tabela 1, como
para os restantes sub-temas e temas, apresentarseale avaliar a largura da via.

- A avaliacdo geral do ambiente pedonal € boa dexdfacto de a area de estudo ser em
pleno centro historico;

- Encontramos um bom resultado na facilidade davessamento que podera ser
valorizado com a alteragdo da geometria da vianaddel e com a redefinicdo da
localizagé@o das passadeiras.

- A area de estudo apresenta alguns desequilibbogue se refere a articulagdo das
malhas urbanas (conexdes), detectando-se algumgascihes na zona da alameda.

A distancia entre atravessamento® o segundo sub-tema considerado na andlise da
facilidade de atravessamento e corresponde a dadetide oportunidades para atravessar
0S arruamentos em seguranca.

Constata-se que numa substancial parte da cidadgintero de atravessamento é
insuficiente. Contudo, onde existem passagens egisnide servico podem ser

considerados como bons, mas, em grande parte aldecanivel de servico é considerado
apenas satisfatério. O resultado € considerado clentmaixo nivel nas principais variantes
urbanas e em parte das avenidas de elevado trafiggonovel, por possuirem muito

poucos pontos de atravessamento, ou quase nenhuns.

O tipo de atravessamento,outro sub-tema a considerar, pode condicionar anag
condicbes oferecidas aos pelfes para o atravessardest arruamentos. Neste caso
considerou-se que os atravessamentos de nivel sdque proporcionam melhores
condi¢des, por minimizarem os percursos, penalzandlassificacdo para as passagens
inferiores e superiores.

O volume de trafego automoével dos arruamentos éaotor que promove a utilizacéo de

medidas de segregacédo entre veiculos e pedes. Medte existem atravessamentos com
segregacao no tempo, ou seja, onde existem sumAIKASOS, € segregacao no espago,
passagens inferiores e superiores. Quando as passagm segregagdo no tempo se
situam em arruamentos de volume de trafego autdnedeeado o tempo de passagem
para os pedes é normalmente insuficiente.

Por outro lado, ovolume de trdfego automdével por si s6, quando os volumes sao
elevados e ndo existe segregacao nos atravessarpenmoovem a inseguranca dos pedes.
Existindo a segregacdo, quer no tempo quer no espgagde-se considerar que 0O

arruamento possui um nivel de servi¢co alto, mesom eolumes de trafego automovel

elevados.
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Conexoes

Quando o pedo circula na cidade, ambiciona um métado percurso, tendo em conta a
sua origem e 0 seu destino. A rua podera corregpomelhor ou pior aos diferentes

percursos ambicionados, dependendo da sua estr@@rastivermos perante o caso de
estrutura em malha densa, ou em sistema de ilbagjas sem saida, isto vai afectar de
forma intensa a resposta aos diferentes percursas e€conomia de distancias, e

naturalmente de tempo e energia despendida.

Os resultados obtidos para a cidade de Guimardestare, na esséncia, a evolugao
histérica da cidade. Toda a area considerada cantroc histérico, caracterizada por
apresentar uma malha densa, apresenta na sualigladerdons niveis de servigo, e em
casos pontuais, razoaveis. As areas de crescimeritano mais recente, e que
acompanharam as antigas vias de saida e entradadalde, apresentam resultados
variaveis, desde bons a maus niveis de servicmdds resultados surgem principalmente
nas zonas que se relacionam com a zona de Courpsntaalmente com o Centro
Histaorico.

Usos urbanos

Quando o pedo caminha pela cidade, experimentaag®s que resultam das

caracteristicas dos diferentes espacos urbanoseadavéncia. Esta vivéncia depende da
qualidade dos espagos urbanos, mas, nao deixa rrarmdbéser afectada pelos usos
existentes na sua margem e que se relacionam camuzsnentos, pracas, etc. Quando
mais diversificados forem os usos, maior é a indadle urbana, a animagéo urbana, a
seguranca.

Os resultados obtidos permitem verificar que h& goreentracdo de bons resultados na
area central.

Topografia

A topografia € outro factor que influencia e commha a decisdo de caminhar na cidade.
Percursos muito declivosos tornam-se dificeis paranais novos, para os mais idosos e,
principalmente, para os pedes com dificuldade denmcédo. A regulamentacao existente,
apesar de apertada, € poucas vezes cumprida. Hristalescoordenacdo dos valores de
inclinacdo maxima permitida em arruamentos, que €586, e de apenas 6% para pessoas
com dificuldade de locomocado. Considerando quedadei deve oferecer condicdes de
acessibilidade universal a maxima inclinacao pedaitleveria ser efectivamente de 6%, e
0s 15% seriam utilizados apenas em casos excepgi@ussuindo percursos alternativos
para os pedes com dificuldade de locomogéo.

Tendo a consciéncia de se tratar de um factor etdgdendo em conta a realidade
portuguesa e a topografia natural desta regidode@erd ser abordado sendo desta forma,
mesmo tendo em consideragdo os resultados negpteasiveis.
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Seguranca

A falta de seguranca sentida nas nossas cidadadaévez mais um factor dissuasor de
caminhar. A sensacgdo de inseguranca cresceu brestamos Ultimos anos, associado ao
exponencial crescimento do nimero de automoévedsdaale. Este tema ndo é, no entanto,
considerado nas nossas cidades, onde todas aSedentstipo de rua, e como deveriam 0s
diferentes modos de transporte partilhar um mespag®, ndo sdo estudados. Os espagos
urbanos estdo preparados para resolver o problemardnsportes automoéveis dando
pouca atencao ao pedo ou a bicicleta.

Como principio, quanto mais segregados estivererdifesentes modos de transporte,
maior sera a seguranga, ou entdo, € necessartoegRisegras especiais de circulagéo, o
gue nao é o caso de Guimardes. Como primeira giwhla analise deste tema é de notar
que o nivel de servico A se verifica na grande neidos casos devido a existéncia de
estacionamento lateral, contudo ndo existem meitengionais de afastar o pedo do
automovel. Apesar da rede de estacionamento, mssaifltimos anos, em certos locais da
cidade a ser retirada, em favor do espac¢o paral@@@o rodoviéria, Braga apresenta ainda
um sistema de estacionamento pulverizado pelo §gage urbano. Assim, deste modo, é
garantido que em grande parte do espacgo urbanweatee niveis de servico que poderao
ser considerados como razoaveis. Por sua vez, \&s n@riantes urbanas e as ruas
transformadas em vias rapidas, sdo locais com ivalide servico.

Tabela 1 Avaliagdo ambiental

Nivel de Servico A B C
Pontuacéo 3 2 1
Largura de via 1 faixa de rodagem 2 faixas de rodagem > 2 fairamdagem
Distancia entre < 100m 100 a 200m > 200m
atravessamentos
Tipo de Passagem de superficie  Passagem inferior Passagem superior ou
atravessamento nenhuma
Volumes Via residencie Via distribuidor: Via colectori
Conexdes <100 100 a 200r >200m
Usos Urbanos mistc habitaca Sem usc
Topografia < 4% 4 a8.3% >8.3%
Seguranca No passeio afastado d | No passeio junto dc Na via

veiculos veiculos

ANALISE GLOBAL

Com base nos sub-temas e temas analisados e afathxg, como se apresenta na figura
4, é possivel entdo desenvolver uma avaliagéo lgfmdra toda a cidade atendendo aos
varios contributos. Esta analise global foi desénda considerando que os niveis obtidos
para cada um dos contributos constituem parte dasahacdo e ndo sao critérios
exclusivos, isto €, se um arruamento possui magdigdes devido a um dos temas possui
uma ma avaliacdo. Neste caso optou-se por uma nagém de contributos admitindo um
nivel de compensacgéo entre si, isto €, se um aent@NPOSSUi uma ma caracteristica esta
pode ser compensada por outras boas.

Para obter uma avaliacéo final foi necesséario agreg contributos dos varios temas em
analise e para a sua representacao, ver figurptdu-gse por utilizar uma escala de sete
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niveis. Neste caso o nivel 0 significa que nenhemmatfoi possivel ser avaliado, o nivel 1
significa que o contributo dos varios temas € muo#duzido para o ambiente pedonal
urbano, e assim sucessivamente até se atingired higue significa que todos os temas
tiveram pontuagdo maxima, neste caso nivel decgeAui

3. CONCLUSOES

O modelo de avaliacdo do ambiente pedonal progostiplicado a cidade de Guimardes
com o0 objectivo de avaliar a sua qualidade pedoAakvaliacdo desenvolvida foi
subdividida em duas analises, as quais deram or&@geesultados que se complementam
permitindo ter uma visdo global das condigbes ofdes pela cidade ao caminhar dos
pedes.

Na cidade de Guimaraes, existe um desequilibriérivoentre as condi¢cdes oferecidas na
zona Norte, mais antiga, com um ambiente pedonabrbam, e a envolvente Sul, em que
os niveis sdo inferiores piorando com o afastamaateentro. Como se pode constatar
pela analise da Figura 5. Em parte, este resuttadea de apenas na zona central estarem
reunidas boas condi¢gbes para os pedes. Nas rastamias, por diversas razdes, existem
deficiéncias facilmente identificaveis pela anatlas imagens da figura 4.

Com base na andlise desenvolvida € possivel id@mtdis zonas mais criticas da cidade.
Se o resultado obtido for confrontado com a idmatifdo das zonas geradoras de maior
namero de viagens de curta distancia podera permdsenvolver um conjunto de
iniciativas que promovam a opg¢do pela caminhada,bicicleta, em detrimento da
utilizagdo do automovel.
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Resultado da Analise do Ambiente Pedonal Existente
- A avaliacdo geral do ambiente pedonal € boa deatdfacto de a area de estudo ser em

pleno centro historico;

- Encontramos um bom resultado na facilidade davessamento que podera ser
valorizado com a alteracdo da geometria da vianainel e com a redefinicdo da
localizag&o das passadeiras.

- A area de estudo apresenta alguns desequilihoogue se refere a articulacdo das

malhas urbanas (conexdes), detectando-se algumacihes na zona da alameda.
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