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“Tira a mdo do queixo, ndo penses mais nisso
O que ld vai ja deu o que tinha a dar

Quem ganhou, ganhou e usou-se disso
Quem perdeu hd-de ter mais cartas pra dar
E enquanto alguns fazem figura

Outros sucumbem a batota

Chega aonde tu quiseres

Mas goza bem a tua rota

Enquanto houver estrada pra andar

A gente vai continuar

Enquanto houver estrada pra andar
Enquanto houver ventos e mar

A gente ndo vai parar

Enquanto houver ventos e mar (...)”

Jorge Palma, “A gente vai continuar” do dlbum “S6”, 1991

A meméria do meu pai, José Ferreira Pereira
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AVALIAGCAO DO POTENCIAL DE MOBILIDADE PEDONAL EM AMBIENTE SIG
ANA LUCIA CONSTANGA PEREIRA

RESUMO

Os Sistemas de Informacdo Geografica (SIG) tém observado um crescimento na aplicagdo, tanto ao
nivel da disponibilizacdo da andlise e gestao da informacado geografica, como no desenvolvimento de
instrumentos de apoio a decisdo. O presente Projeto pretende tirar partido da utilizacdo dos SIG para

fornecer uma ferramenta de apoio a gestdo do territdrio na tematica da Mobilidade Pedonal.

Atualmente, ao nivel dos espacos exteriores publicos, a Mobilidade Pedonal, seja por questdes
ambientais, seja por questées de saude, ou, até mesmo, por um urbanismo sustentavel, é um tdépico
cada vez mais premente e que necessita de ferramentas praticas que permitam chegar a solucdes
rapidas e eficientes. Os SIG sdo um veiculo por exceléncia para fornecer essas ferramentas,

nomeadamente ao nivel da Andlise de Redes e da Modelacdo Geografica.

O caso de estudo apresentado visa a elabora¢do do Projeto SIG para a obtencdo de um Indice de
Potencial de Mobilidade Pedonal da zona Oriental de Loures considerando as seguintes variaveis:
concentracdo de elementos vidrios, concentracdo de lugares geradores de mobilidade pedonal,
declividade do territério, “Cidade de 15 minutos” e densidade populacional. A elaboracéo deste indice
ird contribuir para o apoio ao conhecimento, compreensao, planeamento e gestdo do espaco publico
desta zona do concelho de Loures. Ird, igualmente, permitir analisar por onde se deslocam os pedes,
de modo a perceber quais sao as dreas da zona Oriental onde existe uma maior concentragao de fluxos
pedonais, possibilitando, desta forma, a definicdo das dreas prioritdrias aquando da atuagdo dos

gestores publicos na qualificagdo do espago publico.

Conclui-se, assim, que mediante a utilizagdo da ferramenta proposta, o indice Potencial de Mobilidade
Pedonal oferece a possibilidade de uma melhor afetacdo dos recursos humanos e financeiros das
entidades responsaveis pela gestdo do territdrio. A qualificacdo destes espacos ira permitir o aumento
da prética de andar a pé e, deste modo, promover praticas de mobilidade sustentavel, melhorando o

meio ambiente e a qualidade de vida da populacao da zona Oriental de Loures.

PALAVRAS-CHAVE: Walkability; Sistemas de Informac¢do Geografica; Modelagao Espacial; “Analytic

Hierachy Process” (AHP); indice Potencial de Mobilidade Pedonal; Loures.



ABSTRACT
Evaluation of the Walkability Potential in a GIS Environment

The Geographical Information Systems (GIS) are increasingly used to analyse and manage
geographic information and develop decision-making tools. This project aims to leverage the

use of GIS as a tool to support land management in the field of walkability.

Currently, walkability in public outdoor spaces, whether for environmental or health reasons,
or even for sustainable urbanism, is an increasingly pressing issue that requires practical tools
to find quick and efficient solutions. GIS are a quintessential vehicle for providing these tools,

particularly in terms of network analysis and spatial modelling.

The case study presented aims to develop a GIS project to obtain a Walkability Potential Index
for the eastern part of Loures, Portugal, taking into account the following variables:
concentration of roads, concentration of places that encourage walkability, land slope, “15
Minute City” and population density. The development of this index will contribute to support
knowledge, understanding, planning and management of the public space of this area of the
municipality of Loures. It will also make it possible to analyse where pedestrians move, in
order to understand which areas of the eastern zone have the highest concentration of
pedestrian movement, thus enabling the definition of priority areas for the improvement of

public spaces by public managers.

It is therefore concluded that, by using the proposed tool, the Walkability Potential Index
offers the possibility to better allocate the human and financial resources of the entities
responsible for land management. The improvement of these spaces will increase walking
behaviour and thus promote sustainable mobility practices, improving the environment and

the quality of life of the population of the eastern part of Loures.

KEYWORDS: Walkability; Geographic Information Systems; Analytic Hierarchy Process (AHP);

Spatial Modelling; Walkability Potential Index; Loures
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INTRODUCAO

MOTIVACAOQ

A principal motivag¢do para a elaboragao do presente Projeto SIG é dar a conhecer um conjunto
de operacdes e ferramentas inerentes a um Sistema de Informacdo Geografica, aplicadas ao
conhecimento e aprofundamento de analises espaciais que de outra forma seriam muito

morosas.

A mestranda, nas fungbes que desempenha na Camara Municipal de Loures, enquanto
arquiteta paisagista na Divisdo do Plano Diretor Municipal, Departamento de Planeamento
Urbanistico, é uma utilizadora do ArcMap (ESRI), no seu nivel mais bdsico. Tendo nogao do
potencial que um Sistema de Informacdo Geografica encerra, avangou para aquisicao de mais
conhecimentos através do 2.2 ciclo de estudos universitdrios, com o incentivo de poder aplicar
esses conhecimentos em estudos municipais onde sejam necessarias andlises espaciais,

anadlises de rede e gerar mapas que possam servir de apoio a decisdo na gestao autarquica.

Numa motivacdo mais ambiciosa, a ideia foi construir um modelo que permita a outras
entidades, que pretendam calcular um indice idéntico, terem uma ferramenta ja pensada para

esse efeito, usando as variaveis utilizadas neste trabalho ou facilmente customizaveis.

Outra motivacdo é possibilitar o conhecimento de uma forma mais aprofundada da zona
Oriental de Loures, ndo sé ao nivel da Mobilidade Pedonal, mas, também, do territério
propriamente dito e do desenvolvimento de uma zona particularmente povoada e com

planificagdao urbana deficiente desde ha décadas.

A tematica escolhida para dar o exemplo das potencialidades de um Sistema de informatica
Geografica no apoio a decisdo é o célculo através do Indice de Potencial de Mobilidade

Pedonal (IPMP), aplicado a zona Oriental de Loures.
TEMA

“O conceito de rua tem vindo a ser alterado nos ultimos anos, tendo esta passado a ser nao
s6 um local de atravessamento, trajeto ou movimento, mas também um local para estar,

conversar e jogar. Existem hoje novos modos de apropriagdo da rua que favorecem o modo
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pedonal. A sua utilizagdo com esplanadas, mobiliario urbano, zonas de descanso e estrutura
verde conferem a rua uma nova configuracdo.” (Resolucdo do Conselho de Ministros n.2

67/2023, p. 29).

Atualmente, ao nivel dos espacos exteriores publicos, a Mobilidade Pedonal tem um papel
cada vez mais preponderante como se pode ver pelas vantagens na sua implementagdo

(adaptado de Walk21.com, 2023):

e Espacos publicos planeados e projetados dando prioridade ao pedo;

e Integracdo de redes pedondveis e cicldveis com interface com os transportes

publicos;
¢ Aumento da seguranca rodoviaria;
e Aumento da qualidade do ar e diminui¢do do ruido em meios urbanos;

¢ Contribui para a diminuicdo da obesidade e outros problemas de saude a que lhe

estdo associados;
e Aumento da mobilidade inclusiva;
e Aumento das relagdes sociais entre a vizinhanca;

e Descida da criminalidade e do medo da criminalidade.

Estamos, portanto, perante um assunto tdo relevante a escala do desenho urbano, como a
escala do aglomerado urbano ou a macroescala nacional, europeia e internacional. A
Mobilidade Pedonal enquadra-se como contributo para uma melhor adaptacao as alteragdes
climaticas, para uma mobilidade sustentavel e inteligente, para a descarbonizacdo da

mobilidade e para a redu¢ao dos consumos de energia.
OBJETIVOS

O principal objetivo na elaboracdo deste Projeto é a criagdo de um modelo espacial com base
em ferramentas e operag¢des disponiveis em Sistemas de Informacdo Geografica, para o

calculo de um indice com base no tema da Mobilidade Pedonal (IPMP).

Para além deste, sao também delineados os seguintes objetivos:
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e Garantir que o mapa produzido pelo calculo do IPMP seja aplicado de forma a
obter graus de prioridade de intervencao e funcione de forma mais imediata como

instrumento de apoio a decisdo por parte do gestor do territério;

e Apresentar o presente relatério do Projeto SIG de uma forma acessivel a um
utilizador de SIG com pouca experiéncia, de maneira que consiga perceber a forma
como estas ferramentas mais “complexas” funcionam e, autonomamente, fazer os

seus préprios modelos;

¢ Divulgar o quanto é importante promover e implantar espacos publicos exteriores
onde seja dada prioridade a Mobilidade Pedonal, e, assim, contribuir para uma
efetiva alteracdo de habitos no que diz respeito ao modo de mobilidade do cidadao
urbano e, finalmente, o objetivo mais desafiador, promover uma mudanca de

mentalidades no que se refere a “andar a pé”.

ESTRUTURA DO DOCUMENTO

No essencial, o relatério de apoio ao Projeto SIG esta dividido em trés capitulos: o primeiro
onde é enquadrada a pertinéncia e atualidade do tema da Mobilidade Pedonal com a
contextualizacao proveniente dos documentos legislativos e estratégicos que, desde o inicio
do século XX, tém sido emanados pelas mais diversas instituicdes, desde as Nag¢des Unidas,

passando pela Assembleia da Republica Portuguesa, até ao nivel autarquico.

O segundo capitulo pretende descrever a metodologia-base aplicada para o calculo do IPMP
de modo a que seja percetivel a um técnico inteirar-se de como terd que ser o

desenvolvimento das diversas etapas para este tipo de calculo.

O terceiro capitulo consiste na aplicagdo do IPMP a um caso de estudo, e para esse efeito

optou-se pelas freguesias incluidas na vulgarmente designada zona Oriental de Loures.

CONCEITOS

Ao longo deste documento faz-se uso de diferentes conceitos que importa ter em conta. Sao

eles:
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“Cidade de 15 minutos” — O conceito da "Cidade de 15 minutos" é uma abordagem
urbana que visa criar cidades mais sustentaveis, equitativas e amigaveis para as
pessoas. Essa ideia propde uma reorganizagao do espago urbano para que o0s
residentes tenham acesso a todas as suas necessidades diarias — como habitacao,
trabalho, educagdo, comércio e lazer —, a uma curta distancia a pé ou de bicicleta,

dentro de aproximadamente 15 minutos.

indices de Mobilidade Pedonal — sdo formas de calcular e contabilizar de
diferentes perspetivas a Mobilidade Pedonal. Os indices sdo construidos com base
nas variaveis e estas dependem do que se pretende efetivamente aferir, bem como
dos dados disponiveis. Por exemplo, o indice pode ter como objetivo somente
avaliar o potencial, mas também, a partir dai, estabelecer-se uma gradacdo da

prioridade de intervengdo, como é o caso do IPMP.

Mobilidade — “a capacidade que cada pessoa tem de se deslocar entre dois pontos,

recorrendo a diferentes modos de transporte disponiveis” (Morais, P. B., 2013).

Mobilidade Sustentavel — “é a capacidade de dar resposta as necessidades da
sociedade em deslocar-se livremente, aceder, comunicar, transacionar, e
estabelecer relagdes, sem sacrificar outros valores humanos e ecoldgicos, hoje e
no futuro” (World Business Council for Sustainable Development, citado por IMTT,

2009)

Mobilidade Suave — “(...) tendo como objetivo fundamental a promocdo dos
modos de mobilidade suave, entendidos como os meios de deslocacdo e
transporte de velocidade reduzida, ocupando pouco espaco e com pouco impacte
na via publica e sem emissdes de gases para a atmosfera como a simples
pedonabilidade ou a deslocacdo com recurso a bicicletas, patins, skates, trotinetas
ou quaisquer outros similares, encarados como uma mais valia econémica, social
1”,

e ambiental, e alternativa real ao automodvel”. (Resolucdo da Assembleia da

Republica n.2 3/2009, de 5 de fevereiro).

Mobilidade Ativa Pedonal e Ciclavel — é um termo que se refere ao uso de meios

de transporte que envolvem atividade fisica, como andar a pé ou andar de
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bicicleta. E uma abordagem de mobilidade sustentdvel que promove o uso de

modos de transporte ndo motorizados para deslocag¢des urbanas e suburbanas.!

¢ Modelo de Dados — “Um modelo de dados é um conjunto de conceitos que podem
ser usados para descrever a estrutura e as operacées num banco de dados. O
modelo procura sistematizar o entendimento que é desenvolvido a respeito de
objetos e fendmenos que serdo representados num sistema informatizado. Os
objetos e fendmenos reais, no entanto, sdo complexos demais para permitir uma
representacdo completa, considerando os recursos a disposicdo dos sistemas
gerenciadores de bancos de dados (SGBD) atuais. Desta forma, é necessario
construir uma abstracdo dos objetos e fendmenos do mundo real, de modo a obter
uma forma de representacao conveniente, embora simplificada, que seja adequada
as finalidades das aplicagdes do banco de dados.” Camara et al (2003). Em resumo,
como nao conseguimos transpor os objetos reais de uma forma completa para uma
base de dados, criamos um modelo através da abstracdao desses mesmos objetos e

dos fendmenos da realidade que queremos analisar.

e Modelagdo Geografica — “(...) a modelacdo geografica resulta de um compromisso
entre sintetizar conhecimento a partir de um conjunto de dados e simultaneamente
providenciar a informacdo com conteudo tdo completo quanto possivel, por forma
a poder ainda ser operada com vista a representar conhecimento sob outro
enquadramento” Matos (2011). Ou seja, apds a identificacdo de um fendmeno com
componentes espaciais, efetua-se a sua anadlise e o seu conhecimento, baseados
numa formulacdo concetual. Depois da constru¢do da modelacdo geografica,
segue-se a forma como se comunicam os resultados obtidos através da visualiza¢ao
do modelo criado e, por fim, pensa-se alimentar esse modelo e como ele servira

para tomar decisbes sobre o territdrio.

e Pedo — “qualquer pessoa que transite na via publica a pé ou que conduza a mao

velocipedes de duas rodas sem carro atrelado, carros de criangas ou de pessoas

1 Ainda que sejam os termos usados pela legislagio portuguesa parece-nos uma redundéncia o uso dos dois termos: ativa e pedonal/ciclavel, pois é
dificil conceber uma Mobilidade Pedonal/Ciclavel passiva)
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com deficiéncia motora, carros de mao ou que utilize patins, trotinetas ou outros
meios de circulacdo andlogos sem motor, cadeiras de rodas equipadas com motor
elétrico e velocipedes nos passeios, desde conduzidos por criangas até aos 10 anos

e que ndo ponham em perigo ou perturbem os outros pedes”. (ANSR, 2014, p.7).

Por fim, importa referir que no decurso da elaboragao do Projeto adotou-se a
expressdo “andar a pé” e/ou “Mobilidade Pedonal” em detrimento da palavra
caminhar, habitualmente mais utilizada em contexto ludico. Utilizou-se também o
termo walkability, ainda que ndo sendo um termo em portugués é aquele que melhor
traduz o conceito por ser mais abrangente e integrador da tematica, para além do facto
de os termos pedonalidade — na versao em portugués de Portugal — e caminhabilidade

—em portugués do Brasil —, ndo serem frequentes em contexto técnico.
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1. POLITICAS, ESTRATEGIAS E iINDICES DE MOBILIDADE PEDONAL

O presente capitulo pretende apresentar de uma forma sucinta um conjunto de documentos
a nivel internacional, europeu, nacional e local, em vigor, que enquadram a importancia da
elaboracdo do IPMP. S3o multiplos os documentos e a selecdo foi feita com base naqueles
que, sendo cumpridos, terdo mais reflexo no aumento da Mobilidade Pedonal nas nossas
cidades. Por conseguinte, ndo se pretende uma nomeag¢do exaustiva nem explanagdes
extensas, pretende-se, sim, mencionar os documentos mais representativos dos diversos
instrumentos de politica que se encontram a montante da criagdo de um indice relativo a

Mobilidade Pedonal.

1.1 NIVEL INTERNACIONAL E EUROPEU

1.1.1 Acordo de Paris?

Em 2015 um conjunto de lideres mundiais reuniram-se em Paris para debater objetivos mais
ambiciosos em matéria de combate as alteracdes climdticas. Deste encontro saiu o Acordo de
Paris com a ratificacdo de 196 paises, entrou em vigor a 4 de novembro de 2016 e cujos

objetivos principais, estabelecidos nas alineas a), b) e c), don.2 1 do Artigo 2.9, sdo:

“a) Manter o aumento da temperatura média mundial bem abaixo dos 2 °C em relac¢do
aos niveis pré-industriais e prosseguir os esforcos para limitar o aumento da
temperatura a 1,5 °C acima dos niveis pré-industriais, reconhecendo que tal reduziria

significativamente os riscos e o impacto das alteracdes climaticas;

b) Do aumento da capacidade de adaptacdo aos impactos adversos das altera¢des
climaticas promover a resiliéncia a essas alteracdes e um desenvolvimento com baixas
emissOes de gases com efeito de estufa, de forma a ndo pbér em risco a produgao

alimentar;

2 Acordo de Paris, Jornal Oficial da Unido Europeia, L 282/4 de 19.10.2016, p.4.
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c) Tornar os fluxos financeiros coerentes com um percurso conducente a um
desenvolvimento com baixas emissdes de gases com efeito de estufa e resiliente as

alteragdes climaticas. (Jornal Oficial da Unido Europeia. 2016).

Por sua vez a UE, na sequéncia do Acordo, comprometeu-se a reduzir as emissdes em, pelo
menos, 55 % até 2030, em comparagdo com os niveis de 1990 (APA, Ministério do Ambiente

e Agdo Climatica, 2020).

A aposta na Mobilidade Pedonal, pelo facto de ser uma forma de mobilidade ndo motorizada,
é, sem duvida, uma alternativa para, a escala do espaco urbano, contribuir para limitar o

aumento da temperaturaa 1,5 °C.

1.1.2 Agenda 2030 - Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da ONU

As NacBes Unidas definiram a Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentdvel. E uma
agenda alargada e ambiciosa que aborda varias dimensdes do desenvolvimento sustentavel
(sécio, econédmico e ambiental), adotada por todos os Estados-Membros desde 2015. A
Agenda 2030 define um conjunto de objetivos e metas comuns, os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS). Os ODS sdo 17 e cada um é direcionado para uma

determinada tematica.

A Mobilidade Suave contribui para o cumprimento dos ODS nas seguintes tematicas: ODS 3 —

Saude e Qualidade; ODS 11 — Cidades e Comunidades Sustentaveis, ODS 13 — Acdo Climatica.
ODS 3 — Saude de Qualidade

O ODS 3 é o objetivo que mais se aproxima da tematica da Mobilidade Suave atendendo ao
facto da sua implementacdo contribuir para a melhoria dos indicadores de saude publica.
Tanto mais que a sua principal meta é: “Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar
para todas e todos, em todas as idades”. Do conjunto dos seus indicadores destaca-se a “taxa
de mortalidade por acidentes rodovidrios” e a “taxa de mortalidade atribuida a poluicao

ambiente e doméstica do ar”s.

3 https://ods.pt/objectivos/3-vida-saudavel/
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ODS 11 — Cidades e Comunidades Sustentaveis

Este objetivo é aquele onde a Mobilidade Suave tem o seu lugar enquanto mudanga para uma
maior sustentabilidade das cidades. No seu subtitulo, o ODS 11 aponta para tornar as cidades

e comunidades inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis.

A Mobilidade Suave contribui para trés das metas do ODS 11: construir cidades e sociedades
sustentaveis em todo o mundo. Aumentar a capacidade de planeamento e gestdo integrados
e sustentdveis de aglomerados humanos. Reduzir o impacto ambiental adverso das cidades,

prestando atencdo especial a qualidade do ar e a gestdo de residuos.
ODS 13 — Acdo Climatica

Dentro deste ODS, a medida 13.2: integrar medidas relacionadas com alteragdes climaticas
nas politicas, estratégias e planos nacionais, podera ser efetivada, caso destes planos facam
parte medidas que impliquem a promocdo e a implementacdo dentro da tematica da

Mobilidade Suave.

Em Portugal tém sido efetuadas diversas a¢des que visam dar resposta aos ODS, no que diz
respeito as que contribuem para a promog¢ao da Mobilidade Suave. De seguida apresentam-se

dois exemplos concretos desta constatacao.

Um destes exemplos é o caso da Camara Municipal de Castelo de Vide que criou um Corredor

Pedonal de Acesso ao Centro de Saude.

O Corredor Pedonal de Acesso ao Centro de Saude de Castelo de Vide tem como
objetivo melhorar amplamente as condi¢des de acessibilidade a um equipamento
publico de elevada importancia e procura, resolvendo-se os atuais constrangimentos
associados aos conflitos entre a circulagdo pedonal e a rodoviaria. Esta acdo tem
impactos significativos para a populacdo: pela acessibilidade que cria; pela ligacao
entre zonas residenciais periféricas e o centro da vila; e, ainda, pela continuidade a

outras intervencgdes ja efetuadas.+

4 In https://odslocal.pt/projetos/corredor-pedonal-de-acesso-ao-centro-de-saude-422
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Outro exemplo é o projeto: “Mexe-te pela tua Cidade!”s da Camara Municipal de Lisboa,

integrado no Programa de Mobilidade Escolar e que consiste:

“(...) no condicionamento ao transito de veiculos motorizados durante a hora de
entrada e/ou saida dos alunos da escola, uma ou mais vezes por semana. Nessas horas,
a rua da escola torna-se espago pedonal ou cicldvel. Surge como uma medida imediata
de resposta a problemas de seguranca do pedo ou dos utilizadores de modos suaves.
Além de ser uma medida efetiva de acalmia de trafego na envolvente mais préxima da
escola, permite que as criancas percorram, obrigatoriamente, alguma distancia até a
escola de uma forma ativa e sustentavel, contribuindo para uma reducdo dos niveis de
poluigdo sonora e atmosférica na envolvente escolar e a pratica de uma atividade fisica

antes da chegada a escola, combatendo o sedentarismo (...)s".

1.1.3 Pacto Ecolégico Europeu

O Pacto Ecoldgico Europeu (PEE) tem como objetivo garantir que as emissées liquidas de GEE

sejam nulas em 2050 (Resolugdo de Conselho de Ministros n.2 67/2023, p. 54).

“Transformar a economia da UE para um futuro sustentdvel” é o propdsito estrutural do PEE.
Dos seus objetivos salienta-se o do ponto 5 “Acelerar a transicdo para a mobilidade
sustentdvel e inteligente”, pois é aquele que mais se aproxima de uma aposta na Mobilidade

Pedonal, até porque esta é, inevitavelmente, uma mobilidade sustentavel.

Para alcangar a neutralidade climatica sera necessaria uma redugao de 90 % das emissdes dos
transportes até 2050. Todos os modos/meios de transporte — rodoviario, ferroviario, aéreo,
aquatico — terdo de contribuir para essa reducado. Alcancar a sustentabilidade dos transportes
significa colocar os utilizadores em primeiro lugar e proporcionar-lhes alternativas mais
baratas, acessiveis, saudaveis e limpas do que os seus atuais habitos de mobilidade (Comissao

Europeia, 2019, p.11).

5 https://odslocal.pt/projetos/mexe-te-pela-tua-cidade-cml--520

6 https://odslocal.pt/projetos/mexe-te-pela-tua-cidade-cml--520
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Este ultimo paragrafo é bastante elucidativo em como a Mobilidade Ativa Pedonal encaixa nos
principios dos transportes sustentdveis. Andar a pé ndo é um transporte, mas se for
concretizado ao nivel, por exemplo, do bairro, ird certamente contribuir para a reducdo da
emissdo de gases poluentes provenientes de transportes publicos (se movidos a combustiveis

fosseis) ou privados, e favorecer a transicao para a mobilidade sustentavel e inteligente.

1.1.4 Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente UE2050

Com a publicacdo da Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente, juntamente com o
Plano de Acao com 82 Iniciativas, a Comissao Europeia apresentou um meio para a UE alcangar
uma mobilidade ecoldgica, inteligente e financeiramente viavel. Esta estratégia vem delinear
um caminho para um sistema de transportes capaz de concretizar a sua transformacao

ecoldgica e digital e tornar-se mais resiliente a futuros problemas.

No conjunto das 82 Iniciativas do Plano de Acdo da Estratégia de Mobilidade Sustentavel e
Inteligente surge a Iniciativa em emblemdtica 3 que consiste em Tornar a mobilidade

interurbana e urbana mais sustentdvel e sauddvel. (Comissdo Europeia, 2020, p.1).

Promover a Mobilidade Ativa torna o meio urbano mais sustentavel (naturalmente) e
contribui para uma alteracao de mentalidade em relagdo aos sistemas de transportes, uma
preocupacdo transversal a esta Estratégia e a todos os documentos estratégicos nesta

tematica.

1.1.5 Quadro Europeu de Mobilidade Urbana

O Quadro Europeu para a Mobilidade surge para dar respostas concretas ao Acordo de Paris
e ao Pacto Ecoldgico Europeu. A mobilidade urbana pode dar um contributo importante, ndo
s reduzindo a quantidade consideravel de emissdoes de GEE que provoca, mas também se

tornando a menos poluente, mais fluida e mais segura.

Para além disso, este documento da um destaque especial a modernizacdo dos sistemas de
transporte publico, a promoc¢do da multimodalidade e ao desenvolvimento de infraestruturas

voltadas para a mobilidade ativa (Comissdo Europeia, 2021).
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Do conjunto de objetivos apresentados no Quadro de Mobilidade Urbana trés apontam,
claramente, para a necessidade de aumentar o planeamento e os investimentos da

mobilidade ativa. S3o eles:

1.1.5.1 Objetivo 2.2 do Quadro Europeu de Mobilidade Urbana

e 2.2 Uma abordagem reforcada dos planos de mobilidade urbana sustentdvel

(PMUS) e dos planos de gestdao da mobilidade.

Os Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) sdo uma das pecas-chave da mobilidade
urbana da Unido Europeia. Os PMUS ajudam a solucionar os problemas da mobilidade em
toda a zona urbana funcional, incluindo integracdes com planos espaciais, energéticos e
climaticos (Comissdo Europeia, 2021). Em Portugal, os PMUS estdo escassamente
implementados, para tal contribui, certamente, o facto de ndo haver um suporte legal para a
obrigatoriedade da sua elaboracdo, pelo menos para aglomerados urbanos com uma
dimensao significativa no contexto das cidades em Portugal. Prova disso é que, apds varias
pesquisas bibliograficas, na tentativa de encontrar exemplos de PMUS no territério nacional,
os resultados sdo muito escassos. O exemplo considerado mais representativo foi o PMUS de
Guimaraes, pela sua coerente estrutura, como se pode verificar pela tabela seguinte, Tabela

1, bem como pelos exemplos em pratica/em vigor na cidade de Guimardes.

Tabela 1: Proposta da Visdo e o seu enquadramento tematico no PMUS de Guimardes

VISAO ENQUADRAMENTO TEMATICO
A Cidade que Caminha Malha Pedonal
Qualidade da Circulagdo Pedonal
A Cidade Ciclavel Rede Ciclavel

Sistemas Ciclaveis
Incentivo ao Ciclavel

A Promocgao dos Transportes Infraestrutura e Material Circulante
Publicos Servico
A otimizag¢do do Sistema Viario Rede Viaria
Estacionamento
Logistica
A Integra¢do dos Modos Intermodalidade
As Dinamicas do Planeamento Instrumentos de Planeamento

da Mobilidade
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VISAO ENQUADRAMENTO TEMATICO

A Introdugdo de uma nova Sensibilizacdo e Formacao
Cultura de Mobilidade

Fonte: Adaptado Municipio de Guimaraes (et al). (2018, p.52).
Por conseguinte, dando especial atencdo as propostas de acdo referentes a Visdo: “A cidade
que caminha”, e funcionando como exemplo de propostas de a¢do que poderdo vir a ser
aplicadas na zona Oriental de Loures, em especial nos aglomerados urbanos mais

estruturados, retirou-se do PMUS de Guimaraes algumas a¢des como exemplo. S3o elas:

Medidas de atracdo para o andar a pé;

e Implementar zonas de coexisténcia enquanto promotoras da circulagdo pedonal;
e Promover a evolucdo das pracgas para zonas exclusiva ou parcialmente pedonais;
e Introduzir sinalética direcional e de informacgdo vocacionada para o peao;

e Promover a acessibilidade e mobilidade para todos em toda a circunstancia

urbana;
e Desenvolver corredores ecolégicos urbanos de apoio a circulagao pedonal;

¢ Disponibilizar mobilidrio urbano de estadia e descanso para peoes;

Restabelecimento de cidades de vizinhanc¢a — os bairros.

1.1.5.2 Objetivo 2.4 do Quadro Europeu de Mobilidade Urbana
e 2.4 Servicos de transportes publicos atrativos, apoiados por uma abordagem

multimodal e pela digitalizacao.

A Mobilidade Pedonal é fundamental para uma abordagem multimodal entre o local de

residéncia, ou local de trabalho e os transportes publicos.

1.1.5.3 Objetivo 2.5 do Quadro Europeu de Mobilidade Urbana

e 2.5 Mobilidade mais saudavel e segura: uma ténica renovada nas deslocagdes a

pé, de bicicleta e na micromobilidade.
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Dentro deste objetivo, sem duvida o mais direcionado para Mobilidade Pedonal, encontra-se

a sua explanacdo nos pontos 38, 39, 40 e 41:

Ponto 38 — Nas politicas de mobilidade urbana devera ser dado especial destaque as
pessoas com mobilidade reduzida. E também por esta razdo que a Comissdo propde
hoje que os nds urbanos da rede RTE-T (Rede Transeuropeia de Transportes)
desenvolvam planos de mobilidade urbana sustentdvel, que visem aumentar a
utilizagao da mobilidade ativa, e procurem promover, no novo quadro de mobilidade

urbana da UE, o seu reforgo em todas as cidades e regioes.

Ponto 39 - Os empregadores podem incentivar uma melhor saude dos trabalhadores

através da mobilidade ativa.

Ponto 40 — Desde a pandemia da COVID-19, muitos érgdos de poder local tém vindo a
tomar medidas, como a transformac¢dao dos parques de estacionamento ou o
alargamento dos pavimentos pedonais, a fim de reafetar mais espaco publico a modos

sustentaveis, como a marcha a pé e a bicicleta.

Ponto 41 — Os modos de mobilidade ativa podem fazer parte das viagens multimodais
(especialmente da primeira a ultima milha) e oferecer, igualmente, uma solucdo de
mobilidade porta a porta. Tém um grande potencial para melhorar a saude humana
gracas a atividade fisica e aliviar o congestionamento, reduzindo, assim, o diéxido de
carbono e as emissdes, bem como a poluicdo atmosférica e sonora. O investimento em
infraestruturas de mobilidade ativa também gera beneficios econdmicos tangiveis.

(Comissdo Europeia, 2021, p.10 e 11).

Sem duvida que este objetivo a concretizar-se, nos pontos apresentados, sera um importante
impulso no desenvolvimento de ferramentas como o IPMP, atendendo a necessidade de
avaliar a relagdo entre indicadores de salde e o niumero de individuos a optarem por andar a

pé e a usar os transportes publicos.
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1.1.6 Plano da UE Poupar Energia

No ambito do pacote Objetivo 55 e da concretiza¢do do Pacto Ecoldgico Europeu, a Comissao
Europeia prop6s um refor¢co da ambicdao em matéria de eficiéncia energética, que devera ser
alcancado até ao final desta década. A Mobilidade Pedonal contribui para a reducao
energética, tal como preconizado no Plano de Energia, atendendo a que, ao optar-se por andar
a pé e de transportes publicos, necessariamente os valores de consumo energético diminuem,
ao invés da utilizagdo da viatura particular. No capitulo referente aos transportes atende-se a
esta constatacdo com a seguinte medida — reforcar a adocdo de automdveis, carrinhas,
camibes e autocarros elétricos e mais eficientes. Esta medida implica investimento em
infraestruturas de transportes publicos com emissdes nulas, e deste modo obter-se uma
reducdo do numero de automoveis particulares (metro, elétrico, comboios metropolitanos,

tréleis).

Ndo referindo diretamente a Mobilidade Pedonal mas incentivando os transportes publicos,
esta medida é muito importante para a promocao da deslocacdo a pé até ao transporte

publico.

1.2 NiVEL NACIONAL

A nivel nacional optou-se por analisar os programas e estratégias mais direcionados para a
tematica da Mobilidade Pedonal sendo bastante claros no que se refere a sua promog¢ao nos
espacos urbanos. Na Tabela 2 apresentam-se os documentos em causa e o respetivo

enquadramento legal.

Tabela 2: Instrumentos de politica nacional relacionados com a Mobilidade Pedonal
PUBLICACAO EM DIARIO DA
REPUBLICA

Cidades Sustentdveis 2015 Resolugao do Conselho de Ministros
n.2 61/2015 de 11 de agosto

INSTRUMENTO DE POLITICA ANO DE PUBLICAGAO

Estratégia Nacional de
Adaptacao as Alteragdes 2015
Climaticas

Resolugao do Conselho de Ministros
n.2 56/2015 de 30 de julho

Roteiro para a Neutralidade 5019 Resolucdao do Conselho de Ministros
Carbdnica 2050 n.2 107/2019 de 1 de julho

Plano Nacional Energia e 5020 Resolucdao do Conselho de Ministros
Clima 2030 n.2 53/2020 de 10 de julho
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PUBLICAGAO EM DIARIO DA

INSTRUMENTO DE POLITICA ANO DE PUBLICACAO REPUBLICA

Estratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Pedonal 2023
2030

Resolugao do Conselho de Ministros
n.2 67/2023 de 7 de julho

1.2.1 Cidades Sustentaveis

A estratégia “Cidades Sustentadveis 2020” é apoiada em trés pilares: Visdo, Principios
Orientadores e Eixos Estratégicos. Os eixos estratégicos sdao quatro, no ambito da Mobilidade

Pedonal, destaca-se o Eixo 2 — Sustentabilidade e Eficiéncia e as medidas 20, 26 e 27:
Eixo 2 — Sustentabilidade e Eficiéncia: C— Ambiente Urbano

20 — Fomentar a criag¢ao, qualificacdo, integracdo, acessibilidade e legibilidade dos
espacos exteriores urbanos, constituindo sistemas de espacos coletivos,
nomeadamente pracas, passeios arborizados, areas pedonais, zonas de acalmia de
trafego, hortas, jardins, quintas e parques, valorizando as suas fun¢des enquanto areas

livres de recreio, lazer, sociabilidade, cultura e desporto, (...)

26 — Diminuir a intensidade carbdnica da mobilidade urbana, incluindo mercadorias e
passageiros, desincentivando o transporte individual motorizado, promovendo a
intermodalidade e reforcando a adequacdo, cobertura, conetividade, servico,

informacao e sustentabilidade do transporte coletivo, (...)

27 — Estimular a mobilidade sustentavel nos processos de regeneracdao urbana,
promovendo a diversificacdo da oferta de proximidade, a atratividade das dareas
urbanas com bons niveis de acessibilidade, as respostas de mobilidade segura dirigidas
a criangas, jovens, familias e idosos, a logistica urbana residencial, comercial,
empresarial e industrial e a reestruturacdo do espaco canal em favor do transporte
coletivo e da mobilidade suave e condicionada (Resolucdo do Conselho de Ministros

n.2 61/2015 de 11 de Agosto).

A Estratégia Cidades Sustentdveis foi aprovada em 2015 e estava prevista para um horizonte
temporal de 5 anos. Ao analisar as medidas previstas para cada eixo estratégico é visivel o seu

grau de ambicdo, no entanto importa perceber o seu grau de implementacao,
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acompanhamento e monitorizagdo. Com este objetivo, foi criada uma ferramenta que surge
desta Estratégia Cidades Sustentdveis — a plataforma “Férum Cidades” —, cuja finalidade é
funcionar como um espago de partilha de informacgdo e de boas praticas e de disseminagao
de conhecimento sobre desenvolvimento urbano sustentavel (Férum Cidades, 2023). Para
além destes objetivos a plataforma devera funcionar para efeitos de medicao e avaliagdo da
performance das cidades em termos de sustentabilidade urbana. A medicdo e a avaliacdo
seriam baseadas na criacdo de um barémetro e de um indice de Sustentabilidade Urbana.
Tanto quanto foi possivel averiguar, ndo se encontrou a concretizagao destas ferramentas de

monitorizagao no Férum Cidades.

1.2.2 Estratégia Nacional de Adaptacgdo as Alteragdes Climaticas e o Plano Nacional Energia e

Clima

A APA (Agéncia Portuguesa do Ambiente) é a entidade competente para coordenar a
implementacdo da ENAAC (Estratégia Nacional de Adaptacdo as Alteragdes Climaticas). Os
principios e objetivos da ENAAC estao transcritos no sitio da internet daquela Agéncia e sao

0s seguintes:

A Estratégia Nacional de Adaptacdo as Alterac¢des Climaticas 2020 (ENAAC), prorrogada
com a promulgacdo do PNEC (Plano Nacional Energia e Clima), em julho de 2020,
estabelece objetivos e o modelo para a implementacdo de solugdes para a adaptacao
de diferentes setores aos efeitos das altera¢des climaticas: agricultura, biodiversidade,
economia, energia e seguranca energética, florestas, saide humana, seguranca de

pessoas e bens, transportes, comunicagdes e zonas costeiras (APA, 2023).

Do conjunto dos Objetivos nacionais para o Horizonte 2030 previstos no PNEC, o objetivo 5

enguadra-se totalmente no ambito da Mobilidade Pedonal. Veja-se o seu conteldo:

5. Promover a Mobilidade Sustentdvel — Descarbonizar o setor dos transportes, fomentando
a transferéncia modal e um melhor funcionamento das redes de transporte coletivo,
promovendo a mobilidade elétrica e ativa e o uso de combustiveis alternativos limpos (PNEC,

2020, p.43).
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Uma das linhas de agao deste objetivo enquadra-se precisamente na questdao da mobilidade
ativa. Trata-se do objetivo — “5.7 Promover a mobilidade ativa e comportamentos mais

eficientes” — salientando-se as seguintes medidas:

e Implementar a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa 2020-2030;
e Aumentar os incentivos a mobilidade ativa;

e Promocdo do uso da bicicleta e outros modos ativos tendo em vista um aumento

dos modos suaves na reparticdo modal;

e Criacdo de uma rede de equipamentos complementares de apoio a mobilidade

ativa;

¢ Melhoria das infraestruturas pedonais.

Os resultados obtidos no célculo do IPMP irdo permitir perceber quais sdo as dreas onde a
implementagao destas medidas devera ser prioritaria. Como se pode verificar, o Plano
Nacional Energia e Clima contempla diversas medidas muito concretas visando a

implementacgao efetiva de infraestruturas pedonais e de melhor qualidade.

1.2.3 Roteiro para a Neutralidade Carbdnica

O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica (RNC) 2050 estabelece, de forma sustentada, a
trajetoria para atingir a neutralidade carbénica em 2050. No predmbulo sdo elencados os
vetores de descarbonizagao e as linhas de atua¢dao para uma sociedade neutra em carbono.
Destaca-se a alinea e): “Descarbonizar a mobilidade, privilegiando o sistema de mobilidade
em transporte coletivo, através do seu reforco e da descarbonizacdo das frotas, apoiando
solucdes inovadoras e inteligentes de mobilidade multimodal, ativa, partilhada e sustentavel,
bem como a mobilidade elétrica e outras tecnologias de zero emissées.” (Resolucdo do

Conselho de Ministro n.2 107/2019).

No capitulo “Trajetérias para a neutralidade carbdnica em 2050”, a trajetéria da “Mobilidade

e Transportes” menciona:

A adesdo crescente que se perspetiva para a utilizacdo de modos suaves e ativos nos

centros urbanos, em conjunto com politicas proactivas de ordenamento do territério
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gue permitem uma maior articulagdo e utilizacdo do sistema de transportes publicos,
constituirdo a base de uma verdadeira revolucdao neste setor, sendo estes vetores
essenciais para a sua descarbonizagdo. Prevé-se que em 2050 entre 8 % e 14 % da

mobilidade de curta distancia seja feita com recurso a modos suaves (RNC, 2019).

Tal como no Pacto Ecoldgico Europeu, o RNC aponta para a Mobilidade Ativa Pedonal se
interligar nos principios dos transportes sustentaveis. Andar a pé, ainda que ndo seja um
transporte no sentido convencional do termo, é um dos excelentes complementos a uma rede
de transportes publicos sustentavel e ird, certamente, contribuir para a reducdo da emissao
de gases poluentes provenientes do excessivo nimero de transportes individual em meio

urbano e contribuir para a transicdo para uma mobilidade sustentavel e inteligente.

1.2.4 Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030

A ENMAP (Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030) é, sem duvida, o
documento com mais interesse e com maior fundamentacdo para a pertinéncia da tematica
subjacente a elaborac¢do deste Projeto. Todo o documento tem contelddos importantes para
serem salientados neste contexto. No entanto, resume-se neste capitulo aqueles que sdo de

realcar em relagdo aos demais. Sao eles’:

As razdes para promover a Mobilidade Pedonal:

a) A educacgao, a cidadania e a qualidade da intera¢do social: por uma mudanca

de comportamento, mais cidadania e educacado para a mobilidade;

b) A qualificacdo urbana, a proximidade e o habitat: por uma melhor qualificacdo

urbana e planeamento da mobilidade e do uso do solo;
¢) O ambiente e as alterag¢des climaticas: por uma maior qualidade ambiental;
d) O emprego e a economia: por mais economia e emprego sustentaveis;

e) A saude publica e a qualidade de vida: pela valorizacdo da saude publica e

qgualidade de vida;

7 Adaptado ENMAP — Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 67/2023 de 7 de julho.
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f) Aigualdade de género: pela igualdade de oportunidades, condi¢cdes de acesso

e seguranca em deslocacdes pedonais.

A nivel nacional verifica-se a tendéncia predominante da utilizacdo do transporte
individual como principal modo de transporte, com acréscimos na ordem dos 20 % por
década, no periodo intercensitario 2001-2021, remetendo o modo pedonal para uma

posicado periférica no modelo de mobilidade.

A ENMAP tem a ambiciosa visdo de tornar Portugal um pais onde andar a pé seja uma opcao
de mobilidade quotidiana atrativa e segura, contribuindo para uma vida ativa, saudavel, feliz

e sustentavel.

Por seu turno, a principal missdo da ENMAP é dotar o pais de condic¢des, diretas e indiretas,
para que andar a pé seja possivel a todo o tempo, em espaco seguro e de forma universal,
tornando este modo como preferencial nas deslocagdes didrias e articulando-o, sobretudo,
com o modo cicldvel e o transporte publico, como contributo decisivo para a melhoria da

qualidade de vida dos cidadaos.
No que diz respeita as metas sdo as seguintes:

a) Alterar padroes de mobilidade: contabilizar as deslocagdes pendulares

pedonais em trés momentos: 2021; 2026; 2030;

b) Transformar o espaco pedonal acessivel a todos: definicdo de metodologia
para a realizacdo do levantamento das condi¢Ges de acessibilidade universal
em todas as centralidades urbanas do pais e verificacdo da percentagem de
espaco publico passivel de utilizacdo por todos as pessoas que circulam a pé

em trés momentos: 2021; 2026; 2030;

¢) Promover estilos de vida ativos e saudaveis — Diminuir o sedentarismo —
contabilizar a percentagem de cidadaos que afirmou passar mais de 7 horas

por dia de tempo sentado em trés momentos: 2020, 2026, 2030.

O Plano de Acdo da ENMAP desenvolve-se em torno de 5 vetores estratégicos (Educacao,
Cultura, Planeamento, Infraestrutura, Fiscalidade e Incentivos). Cada um destes vetores

desdobra-se em eixos de acdo que sdo compostos por medidas concretas com vista a

20/88



promocado de andar a pé. Neste ponto importa destacar o vetor estratégico do Planeamento,

dividido em dois eixos de acdo com as respetivas medidas:

e Figuras de planeamento;

e Colocar o pedao como elemento central das politicas publicas;

e Promover a realizagdao de estudos de avaliagdo da caminhabilidade;
¢ Normativos, regulamentos e manuais:

a) Desenvolver e rever legislacao;

a) Desenvolver manuais, documentos normativos nacionais sobre o espago
publico;

b) Intensificar a fiscalizacdo sobre a utilizacdo do espaco publico e rodoviario.

Neste conjunto de medidas encontra-se aquela que aponta para a criacdo de indices de

Mobilidade Pedonal e onde a concretizacdo do IPMP dd inteiramente resposta:
3.1.2 — Promover a realizacdo de estudos de avaliacdo da caminhabilidade

Os IGT em desenvolvimento ou em perspetiva de elaboragdo deverao integrar os
conceitos desta Estratégia, a sua respetiva escala e conteddo. Neste quadro esta o
PNPOT, os planos regionais de ordenamento do territdrio, o programa da orla costeira
e todos os demais com incidéncia territorial ou estratégica. Também os planos
municipais de ordenamento do territdrio, bem como os elementos anexos obrigatérios
nos PDM, tal como a carta educativa, deverdo integrar e articular os conceitos e agdes
de promocgao da Mobilidade Pedonal. Neste ambito refira-se o indice de pedonalidade

(versdo para criancgas criado pela APSI e pela ACAM) e o Star Rating for Schools.

Deverdo ser definidas as condicdes e requisitos para a realizacdo de estudos de
circulacdo pedonal, nomeadamente na envolvente das interfaces de transportes
publicos e de equipamentos geradores de trafego pedonal (escolas, gindsios, parques
urbanos, jardins, centros comerciais, etc.) e também no contexto da requalificacdo de
estradas nacionais que atravessem localidades e no atravessamento de passagens de

nivel.
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Devera ser desenvolvido um indice de caminhabilidade que seja habilitador do
licenciamento municipal de determinadas operagdes urbanisticas, a semelhanca da

realizagdo dos estudos de trafego.

As intervengdes a realizar no ambito do sistema de transportes e mobilidade,
preconizados em planos e programas de investimento, deverdao promover a melhoria
da articulacdo com o modo pedonal em torno das novas estac¢des a criar, bem como

nas estagoes e interfaces ja existentes. (ENMAP, 2023, p.39-40).

1.3 NiVEL LOCAL

A nivel local averiguou-se o desenvolvimento das questdes da Mobilidade Pedonal junto da
Administracdo Local, na figura da Camara Municipal de Loures. Face a importancia da
Mobilidade no dia a dia das pessoas ser cada vez maior, com a nova organizacdo dos Servicos
Municipais de Loures, publicada no Aviso n.2 16712/2022, 26 de agosto de 2022, o municipio
passou a ter uma Divisdo para esta competéncia — a Divisdo de Gestdo da Mobilidade (DGM),
especifica para pensar, definir e implementar os planos e projetos de Mobilidade e
acessibilidades no territério de Loures. A Divisdo esta inserida no Departamento de Obras

Municipais.

Das competéncias da DGM, destacam-se aquelas que poderdo ser mais diretamente

relacionadas com a Mobilidade Pedonal, visto ndo haver nenhuma competéncia especifica.
(...) nUmero 2

(...) d) Conceber e promover a implementacado das grandes opc¢des de mobilidade para
o Concelho de Loures, em articulagio com as demais Unidades Organicas

competentes;

e) Assegurar a articulacdo do Municipio com as diferentes entidades intervenientes
nas politicas de mobilidade e transportes, nomeadamente com as Juntas de
Freguesias, Empresas Municipais competentes, a Policia Municipal, a Autoridade de

Mobilidade e Transportes (AMT) e o Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT);
(...)
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m) Realizar inquéritos a mobilidade no ambito da area geografica de Loures;

n) Promover a realiza¢do de estudos, modelos previsionais e andlises comparativas nas

areas de mobilidade, transportes e estacionamento; (...)

s) Planear e gerir os processos de mobilidade, acessibilidades e transportes publicos;

(...)

u) Conceber e implementar estratégias de informacao, sensibilizacdo e educacdo para

a mobilidade sustentdvel e transportes; (...). (Aviso n.2 16712/2022, p.318-319).

A CML tem a decorrer o Plano de Ac¢do que se definiu para o Plano de Mobilidade e
Transportes do concelho que se encontra em elaboracdo. A Linha de Atuacdo “LA 10
III

Requalificar e completar a rede pedonal, implementando a acessibilidade universa

estabelece as seguintes medidas/acGes que se centram no ambito da Mobilidade Pedonal:

e Criar condigdes de circulagdo em seguranca e conforto para a mobilidade pedonal;
o Identificar missing links e completar a rede pedonal;
¢ Implementar a acessibilidade universal nos passeios e no espaco publico em geral;

e Promover as dindmicas de revitalizacdo local privilegiando o modo pedonal

(“Cidade de 15 minutos");

e Programar e dar execuc¢do anual da estratégia municipal — Manual de Orientagdes

Técnicas de Acessibilidade Pedonal.

1.4 INDICES DE MOBILIDADE PEDONAL

“Andar a pé é o ato mais dbvio que a humanidade pratica para se deslocar, mas nem sempre
é uma opcdo atrativa ou possivel por forca, entre outras, das barreiras urbanisticas e
arquitetdnicas, do sentimento de insegurancga rodovidria e da auséncia de iluminagdo noturna,
o que desmotiva o ato mais democratico de mobilidade das pessoas: andar a pé” (ENMAP,

2023).
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Os indices de Mobilidade Pedonal s3o formas de calcular e contabilizar diferentes perspetivas
de pensar a Mobilidade Pedonal. Apds a definicdo de um indice e das respetivas varidveis é
importante verificar se os dados disponiveis tém acesso aberto, como por exemplo os Censos,
ou se hd necessidade de produzir dados de raiz, como a contabilizacdo do volume e de trafego,

a largura dos passeios, entre outros.

1.4.1 Definicdo de Walkability

A Walkability ¢ uma medida que descreve até que ponto determinada area é amigdvel para a
Mobilidade Pedonal, ou seja, o quanto é acessivel e agradavel andar a pé num bairro, numa
cidade ou regido. Esta medida tem em conta uma variedade de fatores que influenciam a
capacidade para se andar a pé de forma segura, eficiente e conveniente. Alguns dos principais
fatores que afetam a walkability sdo analisados no subcapitulo 2.1.3 referente a Definicdo das
Variaveis, pois é a este nivel que importa perceber que atributos a walkability precisa ter para

poder ser mensuravel, no ambito da elaborag¢do do IPMP.

Acresce reproduzir, pelo modo despojado como é escrita, uma definicdo de walkability
mencionada pela urbanista Forsyth, A. 2015, da Universidade de Harvard (E.U.A), que

transcreveu um excerto apresentado pela Camara Municipal de Geelong, na Australia:

"A possibilidade da mobilidade pedonal é uma qualidade do ambiente urbano que
convida as pessoas a andar a pé, ndo s6 porque precisam, mas porque sentem que
estdo a perder algo se ndo o fizerem... Uma comunidade walkability é muito mais do
gue apenas um bairro que torna a mobilidade pedonal possivel. A comunidade precisa
de oferecer experiéncias ao pedo que o facam desejar andar a pé. E, para isso, a
infraestrutura fisica deve ter caracteristicas que permitam as pessoas perceberem que
andar a pé ndo so é possivel, mas, também, que é preferivel, comparativamente com
outros modos de transporte, pelo menos para alguns dos seus trajetos." (adaptado de

Forsyth, 2015, p.14)s.

8 Tradugdo livre
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1.4.2 Exemplos de indices de Mobilidade Pedonal

Ferreira (2022, p.20) faz uma exaustiva revisdo literaria dos indices de walkability, cuja
compilagdo se julga pertinente, de modo a ficar-se com uma perce¢ao da quantidade e
variedade de formas de calcular a walkability, nomeadamente a diversidade de varidveis e as
metodologias que sdo possiveis considerar para um determinado local, como se verifica na

Tabela 3.

Tabela 3: Revisdo literaria dos indices de walkability

AUTORES (ANO)

AREA DE
ESTUDO

METODO

VARIAVEIS CONSIDERADAS

Frank et al.
(2005)

Atlanta (EUA)

Z-score

- Densidade de intersegGes
- Densidade residencial
- Uso do solo

Lee & Moudon
(2006)

Seattle (EUA)

Regressao
logistica
multinomial

- Uso do solo

- Equipamentos

- Presenca de passeios
- Volume de trafego

- Presenca de arvores

- Densidade residencial
- Declive

Owen et al.
(2007)

Adelaide
(Austrdlia)

Z-score

- Densidade residencial

- Conetividade da rede viaria

- Uso do solo

- Area comercial (Net retail area)

Frank et al.
(2010)

King County e
Maryland
(EUA)

Z-score

- Densidade de interse¢des

- Densidade residencial

- Uso do solo

- Area comerecial total (Retail floor
areaq)

Duncan et al.
(2011)

4 cidades
metropolitanas
americanas

Analise
multicritério

- Equipamentos por km?

- Distancia da rede entre 2 pontos

- Densidade de intersec¢des

- Numero de cul de sacs (estradas sem
saida)

- Velocidade maxima média

- Densidade de autoestradas

- Densidade residencial

- Densidade populacional

Glazier et al.
(2012)

Toronto
(Canada)

Analise de
componentes
principais

- Densidade populacional

- Densidade residencial

- Lojas de retalho e servigos
- Conetividade da rede vidria
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AUTORES (ANO) AREA DE METODO VARIAVEIS CONSIDERADAS
ESTUDO
Coffee et al. Adelaide Soma de - Densidade de interse¢bes
(2013) (Australia) decils - Densidade residencial
- Uso do solo
- Area comercial (Net retail area)
Park et al. (2014) Califérnia Analise - 3 variaveis de seguranga rodovidria
(EUA) Multicritério | -3 varidveis de seguridade criminal
- 3 variaveis de conforto
- Facilidade de travessia dos pedes
- Facil acesso a lojas locais
- Variedade visual
- Atratividade visual
Reyer et al. Estugarda Analise - indice de conetividade
(2014) (Alemanha) Multicritério | - Uso do solo
- Area comercial total (Retail floor
areaq)
- Densidade domiciliar (Household
density index)
Glazier et al. Toronto Analise - Densidade populacional
(2014) (Canada) Multicritério | - Densidade residencial
- Disponibilidade dos destinos
- Conetividade da rede vidria
Stockton et al. Londres Método - Densidade residencial
(2016) (Inglaterra) aditivo - Conetividade da rede vidria
- Uso do solo
Habibian & Rasht (Irdo) z-score - 21 variaveis de design
Hosseinzadeh - indice de entropia
(2018) - indice Herfindahl
- Densidade populacional
- 2 variaveis do ambito da
acessibilidade do destino
Nogueira (2020) Covilha Analise - Localizagdo dos polos geradores de
(Portugal) Covilh3 viagem (tempo de percurso)
(Portugal) - Densidade populacional
multicritério - Caracteristicas da rede viaria
espacial - Declive

Fonte: Ferreira, 2022
Os indices de walkability analisados caracterizam-se por uma grande diversidade de variaveis,
porém, a tematica da densidade populacional, o uso do solo e a localizacdo dos equipamentos
sdo as que surgem mais frequentemente. Desta simula optou-se por analisar sucintamente o
indice descrito em Frank (2010), o NQLS, a que se seguird a andlise de mais trés indices,

resultado da pesquisa bibliografica e estudados mais recentemente. Sdo eles: CAWS (Fancello
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et al, 2020); IAAPE (Moura, 2018) e o Walk Score (https://www.walkscore.com/)° e o PEQI
(Santos et al, 2022). Foram escolhidos estes indices por mostrarem abordagens diferentes,
nomeadamente ao nivel dos métodos e varidveis, de como podera ser elaborado o calculo de
um indice de mobilidade, mas, igualmente, por poderem servir de referéncia para a

elaboragao do IPMP.

A opcdo para a explanacdo destes indices, em detrimento de outros, prende-se com o facto
destes ou apresentarem metodologias que serviram de referéncia para a elaborag¢do do IPMP

ou por funcionarem como uma ferramenta Util para o cidaddo comum.
o NQLS - NEIGHBORHOOD QUALITY OF LIFE STUDY (Adaptado de Frank, 2010)

Este indice parte da premissa que as pessoas que vivem em bairros com mais condi¢Ges para
andar a pé e andar de bicicleta e cuja habitacdo estd mais préxima de pontos de interesse ndo
residenciais, tém menor probabilidade de ficar com excesso de peso, ou obesidade, enquanto
as pessoas que vivem em bairros nos suburbios estdo mais vulnerdveis a estes problemas de
salde, pois na sua deslocacdao necessitam obrigatoriamente de transporte motorizado. A
metodologia adotada para a quantificacdo do indice decorre de uma medida estatistica, o

Z-score.1

A maioria dos estudos na drea da salde examina apenas variaveis demograficas, psiquicas e
sociais, e essas variaveis explicam uma quantidade limitada de variagdo na atividade fisica. Ao
contrario de estudos anteriores, o NQLS é baseado num modelo ecolégico que enfatiza
multiplos niveis de influéncia nos comportamentos, incluindo o ambiente fisico e integra
conceitos e métodos multidisciplinares, tais como o planeamento urbano, a saude publica e
até ciéncias que estudam o comportamento humano. O objetivo principal do NQLS é explorar
a associacao das caracteristicas do ambiente fisico com a atividade fisica. A aplicacdo deste
indice foi efetuada em King County e Baltimore, ambas cidades no estado de Washington,

Estados Unidos da América.

9 Consultado em setembro 2023

10 0 Z-score é uma medida estatistica que expressa o desvio de um valor em relagdo a média de um conjunto de dados, em termos de desvios padrdo.
O Z-score é usado para padronizar e comparar valores de diferentes conjuntos de dados, permitindo avaliar se um valor esta abaixo ou acima da média
em termos de dispersdo dos dados (in https://datascience.eu/pt/matematica-e-estatistica/o-que-e-um-z-score/)
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e CAWS - CAPABILITY WISE WALKABILITY SCORE (adaptado: Fancello et al, (2020) e
Blecic, (2015))

No trabalho apresentado por Fancello et al, (2020) e Blecic (2015) pretende-se medir a
walkability na cidade de Alghero, na ilha de Sardenha, em lItalia, através do método CAWS. O
CAWS realiza uma analise da walkability a microescala de determinados nucleos urbanos que
permite avaliar e representar espacialmente a distribuicdo da Mobilidade Pedonal. Por ultimo,
mas nao menos importante, o CAWS permite personalizar facilmente o modelo de andlise de

decisdo para cada grupo de cidad3dos e explorar os diferentes resultados.

Em termos operacionais, o modelo CAWS considera trés componentes do ambiente urbano:
numero e variedade de destinos, distancia para os destinos e qualidade da acessibilidade para
os pedes, cuja combinacdo resulta numa pontuacdo final do Walking Score (WS) para cada
ponto no territério. O WS resultante expressa o potencial de uma pessoa localizada num
ponto especifico no territério para alcancar a pé uma série de destinos urbanos importantes
para a sua vida quotidiana. Por seu turno, os mapas de Mobilidade Pedonal oferecem uma
representacdo analitica da distribuicdo espacial do "potencial de Mobilidade Pedonal" da
populacdo, fornecendo informacgdes Uteis para intervencgées politicas e melhorias no design

urbano.

A metodologia adotada para obter este indice foi feita com recurso ao MAVT (Multi-Attribute
Value Theory). O MAVT é usado para avaliar alternativas em que é enfantizada a consideracao
de multiplos atributos e critérios na tomada de decisoes, e contribui para medir as diferencas

nas preferéncias entre esses critérios.

Por fim, no caso de Alghero estudado neste trabalho, a elabora¢do do indice passou pela
integracdo em SIG do MATV, para assim se produzir um conjunto de mapas decisores
representativos da Mobilidade Pedonal relativos a onze grupos de cidadaos, tais como “jovens

n u n u

com menos de 40 anos”, “mulheres desempregadas”, “mulheres empregadas com problemas

n u

de saude”, “homens empregados”, “estudantes” entre outros.

e IAAPE - Indicators of Accessibility and Attractiveness of Pedestrian Environments

(adaptado de MOURA, 2018).

28/88



O IAAPE é um método desenvolvido por investigadores do Centro de Investigagcao e Inovagao
em Engenharia Civil para a Sustentabilidade, do Instituto Superior Técnico (Lisboa) para medir
a walkability em microescala, trazendo novas perspetivas que até a data nao tinham sido
consideradas, tais como: ser um processo participativo e fornecer diferentes avaliacdes para
diferentes segmentos da populagdo (adultos, criangas, idosos, pessoas com deficiéncia) ou

para destinos com motivacdes diferentes para a deslocacao.

A metodologia adotada divide-se em duas fases: a fase 1 — fase de estruturacao; a fase 2 —

fase de pontuacao.

A fase de estruturagao consistiu em entrevistas orientadas com um painel de especialistas e
uma sessdo com as partes interessadas com representantes de 4 grupos principais de pedes
— adultos, idosos, criangas e pessoas com deficiéncia. A forma como esta fase avanga tem
como base a construcdo de modelos de avaliacdo multicritério e para o efeito usou-se o
Multicriteria Decision Analysis (MCDA). Este modelo estabelece que a sele¢do dos assuntos e
dos indicadores deve ser consensual, exaustiva, ndo redundante e concisa, tanto quanto

possivel.

A fase de pontuacgao consistiu na estimativa da importancia relativa de cada assunto,

atribuindo pesos aos fatores do ambiente urbano.

Dentro da fase 1 — fase de estruturacao ha duas etapas, uma que consiste na reunido com
especialistas, para os quais surge um enorme conjunto de fatores que tiveram de ser
agregados nos chamados 7C’s: Conectividade; Conveniéncia; Conforto; Convivio;
Conspicuidade; Coexisténcia e Compromisso. A segunda etapa consistiu numa sessao com os
stakeholders, com o objetivo de ajustar as posicdes dos especialistas e as dos representantes
da comunidade e selecionar um conjunto de preocupag¢des-chave para a fase de pontuacao.
Um painel de 17 partes interessadas de varias areas foi reunido, representando autoridades
locais, ativismo comunitdrio, idosos e pessoas com deficiéncia, bem como diferentes areas de

estudo, como, por exemplo, o planeamento urbano, os transportes e as ciéncias sociais.

A fase 2 — Pontuagdo: Sessdo dos stakeholder orientada pelo método Delphi. E nesta fase que

sdao criados as key-concern que no caso descrito na investigacdo resultaram em 17
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key-concern, dos quais da-se dois exemplos: “Espacgos pedonais invadidos por parqueamento

de automoéveis, circulacao de bicicletas de forma aleatéria” e “Auséncia de mobiliario urbano”.

Este processo é feito segundo o método Delphi e do qual resultam duas tabelas, uma com os
resultados da fase de estruturacdo e outra com a fase de pontuacdo, em que se discute a

pertinéncia dos resultados entre as partes intervenientes e se opta pela mais consensual.

Concluindo, o IAPPE é uma tentativa de criar uma metodologia abrangente na sele¢ao das
varidveis e na atribuicdo de pesos as preocupacdes especificas de cada grupo de pedes,
conjugado com os pontos de vista dos varios grupos chamados a participar, até uma validacao

final e adequada ao contexto local.
e Walk Score (adaptado de DUNCAN, 2011 e www.walkscore.com)

O Walk Score (www.walkscore.com) foi desenvolvido, nos Estados Unidos da América, pela
Front Seat Management (www.frontseat.org), uma empresa de desenvolvimento de
softwares que se concentra em aplicacOes civicas. O Walk Score utiliza dados publicamente
disponiveis para atribuir uma pontuacdo a uma localizagdo, com base na distancia e na
variedade de instalacbes comerciais e publicas, visitadas frequentemente pelo pedo nas
proximidades por onde costuma circular, como se verifica na Figura 1. A fonte de informacao

usada pelo Walk Score inclui a Google, Education.com, Open Street Map and Localeze.
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Figura 1: Exemplo de aplicabilidade do indice “Walk Score” em Portland (E.U.A.)
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Fonte: in https://www.walkscore.com/OR/Portland (2023)
Por conseguinte, o Walk Score é uma medida de walkability que avalia a facilidade de realizar
tarefas diarias a pé em determinada localizagdo, como no local de residéncia, no local de
trabalho ou do comércio. E uma ferramenta Util para avaliar a qualidade urbana de uma &rea

e a sua capacidade de promover um estilo de vida mais ativo e sustentavel.

O Walk Score atribui uma pontuacdo a uma localizagdo com base na proximidade de varias
comodidades, como lojas, restaurantes, escolas, parques e transporte publico. Quanto mais
proximas essas comodidades estiverem, maior serd a pontuacdo. A escala geralmente varia

de 0 a 100, com as seguintes categorias:

e 90-100: Otimo para andar a pé (Walker's Paradise) - Quase todas as tarefas podem

ser realizadas a pé.

e 70-89: Muito favoravel para andar a pé (Very Walkable) - A maioria das tarefas

pode ser realizada a pé.

e 50-69: Carro opcional (Car-Dependent) - Algumas tarefas podem ser realizadas a

pé, mas a maioria exige um carro.

e 25-49: Carro necessario (Car-Dependent) - A maioria das tarefas exige um carro.
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e 0-24: Carro indispensavel (Car-Dependent) - Quase todas as tarefas exigem um

carro.

O Walk Score pode ser também uma forma de promover a Mobilidade Pedonal em detrimento
do uso do transporte publico e da reducdo da dependéncia de carros. E frequente ser usado
por corretores imobilidrios e locatdrios para avaliar o potencial de uma 4rea em termos de
walkability. Além disso, pode também ser util para os urbanistas e governos locais que

desejam promover bairros mais sustentaveis e apelativas para o peao.
e Pedestrian Environment Quality Indicator (PEQI) (adaptado de Santos et al, 2022)

O principal objetivo da criacao deste indicador é avaliar a qualidade ambiental do espaco
pedonal no bairro de Campolide, em Lisboa, com a finalidade dos resultados e das conclusGes
puderem vir a ser Uteis na definicdo do desenho urbano do bairro e para a implementacao de

futuras politicas.

O trabalho menciona metodologias ja existentes para avaliar a qualidade do espaco publico,
mas aquela que é utilizada, e que também sera usada no presente Projeto, foi elaborada pelo
“London Planning Advisory Committ”, que liderou a primeira estratégia de mobilidade
pedonal para Londres em 1996. Esta estratégia propde cinco requisitos basicos, conhecidos
como 0s 5 C’s, que refletem as necessidades e qualidades que devem estar presentes na rede
pedonal: Conectividade; Convivio; Conforto; Limpeza (Cleanliness) e Conveniéncia. Estes
requisitos, ou dimensdes, refletem o desejo dos pedes fazerem o seu percurso pedonal de
forma curta e conveniente, tanto quanto possivel, em seguranc¢a, num ambiente agradavel e

confortavel.

Com base nestas dimensdes a metodologia da elaboragao do PEQI passou por duas etapas
baseadas na modelacdo espacial. Na primeira etapa, a qualidade do espaco publico foi
avaliada num conjunto de 13 atributos de qualidade urbana (passadeiras, paragens, rede
vidria, atividade comercial, arvores, mobilidrio urbano, entre outros), decorrentes das
dimensodes anteriormente consideradas. Por sua vez, os referidos atributos, considerados ao

nivel da rua, foram recolhidos de plataformas de dados abertas e complementadas com
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levantamento de campo. Na segunda etapa, através da analise espacial, os atributos foram

usados para construir o PEQI e o Indicador de Prioridade de Intervengao.

Na construcao do PEQI, todos os atributos sdo normalizados e contribuem com um peso
relativo para o calculo final do indicador. O esquema proposto de pesos ndo privilegia
nenhuma das dimensdes. A escala do PEQI varia entre 0 e 1. Daqui resulta um mapa com a
identificacdo do valor do indicador, onde as ruas com o indicador mais elevado sao assinaladas

a verde e as com menor valor a vermelho.

No final é elaborado um mapa em que sao estabelecidos graus de prioridades de intervencao.
A definicao de graus é feita com base na escala do indicador distribuida por 4 percentis de
modo a obter 4 niveis de prioridade de intervencdo: o mais elevado, o elevado, o baixo e um

quarto em que ndo ha necessidade de intervencao.
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2. METODOLOGIA

2.1 Descricao Geral da Metodologia

Neste capitulo descreve-se de uma forma genérica a estrutura para a elabora¢do de um indice
de Mobilidade Pedonal, utilizando ferramentas de andlise espacial disponiveis no software
ArcMap (ESRI) e metodologias de apoio a decisdo. A Figura 2 apresenta as principais fases

metodolégicas que serdo adotadas.

Figura 2: Modelo da metodologia adotada para o calculo do IPMP

Selecdo da area Definicdo do Defini¢do das
em estudo Indice variaveis

MODELAGAO Base de dados
CALCULO DO ESPACIAL geograficos para a

iNDICE IBletiErEln o modelacdo do
modelo em ambiente

SIG - Projecto SIG) IPMP

CARTOGRAFIA DOS
INDICADORES DO
GRAU DE PRIORIDADE
DE INTERVENGAO

As etapas metodoldgicas sdo descritas em mais pormenor nas sec¢des seguintes.

2.1.1 Selegao da area de estudo

A metodologia proposta sera aplicada num caso de estudo localizado na zona Oriental de
Loures freguesias de Moscavide e Portela; Sacavém e Prior Velho; Bobadela; Sao Jodo da Talha
e Santa Iria da Azdia. A escolha desta area deve-se ao facto de se tratar de uma zona
densamente povoada, com transito de pessoas, viaturas, transportes publicos e mercadorias,
bastante significativo, assim como a presenca de inumeras atividades econdmicas, a

localizagao de multiplos equipamentos e outros locais geradores de mobilidade pedonal.
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2.1.2 Defini¢ao do indice Potencial de Mobilidade Pedonal

Um indice de mobilidade pedonal serve para avaliar e medir a facilidade e a eficiéncia com
que as pessoas podem andar a pé em determinadas areas urbanas, sejam cidades,

aglomerados urbanos ou bairros.

A definicdo do IPMP resulta da percecdo cada vez mais relevante da tematica da Mobilidade
Suave e, em particular, a Mobilidade Pedonal. A evidéncia da importancia da Mobilidade
Pedonal ja constatada no Capitulo 1 e o seu “cdlculo” aplicado em diversos exemplos de
indices de Mobilidade Pedonal, alguns dos quais exemplificados no subcapitulo 1.4, incentiva

a criacdo de instrumentos para obter solugGes para o territorio.

Figura 3: Esquema exemplificativo para analisar a Mobilidade Ativa Pedonal para uma determinada area geografica

Estratégias Internacionais e Europeias

Estratégias Nacionais

Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel
.

Criacdo de um indice de Mobilidade Pedonal de ‘
carater mais estratégico

Planeamento da Rede Pedonal

(equipas multidisciplinares)

Criagdo de um indice de Mobilidade Pedonal
mais objetivo

Aplicagdo e adaptagdo do territdrio através de
L planos e projectos ‘

MAIOR
MOBILIDADE ACTIVA PEDONAL

Para a definicdio do IPMP a metodologia inicia-se com a definicdo das dimensdes que o

compdoem e das varidveis que entram no seu calculo.
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2.1.3 Definigao das variaveis

Antes da definicao das variaveis propriamente ditas, definem-se os requisitos, ou dimensdes,
dos fatores que se consideram importantes para a criagdao de uma rede pedestre “amigavel”
para os pedes. Da pesquisa efetuada encontraram-se alguns métodos que determinam as

condicdes necessarias para uma Mobilidade Pedonal apelativa.

Segundo Cervero, R., Kockelman, K. (1997), hd um conjunto de caracteristicas do tecido
urbano tais como a densidade e a multifuncionalidade inserida num indice de construgao mais
elevado, assim como uma concecdo espacial apropriada da rede viaria urbana, que tém
consequéncias na reducdo do nimero de pessoas a utilizar o transporte individual em viatura
prépria e proporcionam a escolha de outras formas de transporte, incluindo o transporte
publico, a bicicleta ou andar a pé. Estes pressupostos levam a conceg¢ao dos chamados “3D
walkability” baseada nas 3 D's, (trés Dimensdes) propicias a resposta das necessidades
pedonais - a Densidade, a Diversidade e o Design. A este conceito, mais tarde, também foram
acrescentados o Destino Acessivel e a Distancia ao Transporte Publico, formando assim os “5D

walkability”.

Outra metodologia é a defendida pelo London Planning Advisory Comittee (1997) onde sdo
definidas outras dimensdes: Conectividade, Conveniéncia, Conforto, Limpeza (Cleanliness) e
Convivio, o que resultam, portanto, nos designados 5 C’s. Estas caracteristicas refletem o
desejo dos pedes fazerem os seus percursos didrios tao curtos e convenientes quanto possivel,
assim como seguros, num ambiente confortavel e agradavel. Atendendo ao conteldo da Base
de Dados Geograficos que estiveram a disposicdao para o presente Projeto, optou-se por

enquadra-lo na abordagem dos 5 C’s (Figura 4).
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Figura 4: Dimensdes para avaliar o potencial de Mobilidade Pedonal de uma forma genérica
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Fonte: Adaptado de Santos et al (2022)
De seguida apresenta-se a Tabela 4 feita com base no trabalho de Santos et al (2022), apoiado
na abordagem de London Planning Advisory Comittee (1997), adaptado a escolha das

dimensdes e varidveis aplicaveis a drea em estudo.

De notar a dimensdo da Limpeza (Cleanliness) ndo ser considerada, pelo facto de a escala de
trabalho ser a 1/10 000 e, portanto, ndo ha detalhe para se poder aplicar. Por outro lado,

introduz-se uma nova dimensao, a Densidade, neste caso a Densidade Populacional.

Por seu turno, baseado no fluxograma anterior, selecionaram-se as varidveis que serao
consideradas para a zona Oriental. Como se pode verificar, entre o conceito original da London
Planning Advisory Comittee (1997) e a sua adaptacdo ao caso em estudo, eliminou-se as
dimensdes da limpeza, primeiro porque a escala do IPMP é mais abrangente que a escala
apresentada no trabalho de Santos et al (2022), e ndo ha dados disponiveis com esse detalhe
— papeleiras, ecopontos, mobiliario urbano, entre outros. No entanto, podera ficar como

apontado para trabalho futuro de melhoramento do Indice, e como proposta para a CML fazer
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uma recolha regular deste tipo de varidveis, para constituir uma base de dados, seja para as

guestdes da Mobilidade Pedonal, seja para outras intervencdes ao nivel do espacgo urbano.

Tabela 4: As dimensdes e os atributos (variaveis e subvariaveis) para avaliar o potencial de Mobilidade Pedonal da area

Concentragdo de
elementos viarios

em estudo
DIMENSAO VARIAVEIS SUB-VARIAVEIS FONTE
Conectividade Concentragdo do n.2 de Geodatabase

passadeiras

Concentracdo do n.2 de
paragens

“Elementos viarios”
fornecida pela CML

Concentragdo do n.2 de
juncgdes vidrias

Geodatabase “Eixos
vidrios” fornecida pela
CML

Concentracdo de
atividades
econdémicas E
locais geradores
de  mobilidade
pedonal

Concentracdo do n.2 de
atividades econdmicas

Geodatabase
“Catividades
econdémicas” fornecida
pela CML

Concentracdo do n.2 de
“Locais geradores de
mobilidade pedonal”

Geodatabase “Locais
geradores de

mobilidade pedona
fornecida pela CML

|II

Conforto

Declividade do
territorio

Declives: 0-3 %; 3-8 %,; 8-
16 %; 16-25 %; >25 %

Modelo Digital do
terreno fornecido pela
CML

Conveniéncia

“Cidade de 15
minutos”

Distancia pedonal de 15
minutos a atividades
econdmicas

Geodatabase
“Catividades
econdmicas”

Distancia pedonal de 15
minutos a locais
geradores de mobilidade
pedonal

Geodatabase “Locais
geradores de

mobilidade pedonal”
fornecidas pela CML

Convivio Concentragdo de | Espacos verdes, cultura e Geodatabase “Locais
locais geradores | lazer geradores de
de mobilidade mobilidade pedonal”
pedonal fornecidas pela CML
Densidade Densidade .2 total de individuos BGRI (Censos 2021)
populacional .2 individuos 0-14 anos

individuos 15-24 anos

o -

individuos 25-65 anos

>3 3 35 3 3
10

‘lo

individuos >65 anos

Fonte: Adaptado de Santos et al (2022)
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Reforga-se que o desenvolvimento do Projeto esta dependente da informacgao disponibilizada
pelas entidades envolvidas e da escala para a zona de trabalho que se pretende, tendo em

conta o cdlculo do seu indice potencial de Mobilidade Pedonal.

2.1.4 Base de dados geograficos para modelagdo do IPMP

Depois de recolhidos e selecionados os dados geograficos com pertinéncia para a elaboragao
das varidveis que vao entrar no cdlculo do IPMP, inicia-se a construcao da base de dados em
ambiente SIG. Nesta fase é imprescindivel que todos os elementos partilhem o mesmo

sistema de referéncia comum — ETRS 1989 Portugal TMO06. Na Figura 5 esquematiza-se esta

sequéncia.
Figura 5: Conceptualiza¢do do projeto SG
CONCE PTUALIZA(;I\O
RECOLHA DE DADOS
DEFINIGAO DAS VARIAVEIS
=

SELECCRO Localizagdo de Organizagdo e preparagdo da Recolha de

DA AREA DEFINICAO equipamentos e de Dados de modo a poderem ser tratados

GEOGRAFICA DO INDICE actividades econdmicas como varidveis no Modelo Espacial (formato Base de dados
EM ESTUDO Elementos vidrios shape: points/linhas/poligonos — formato geogréficos (.gdb)

Censos 2021 raster)
Modelo Digital do Terreno

()

12 ETAPA

Fonte: Adaptado de Cosme, 2021

2.1.5 Modelagao Espacial

2.1.5.1 Aspetos gerais

A operacionalizagdao do IPMP implica, numa fase inicial, o tratamento das varidveis utilizando
um conjunto de operacgdes, ferramentas e metodologias, de modo a fazer-se a escolha dos
critérios aplicaveis a cada varidvel e a atribuicdo de pesos relativos através da implementacao

de método AHP (Analytical Hierarchy Process).

O método AHP permite atribuir os pesos para cada variavel e para cada subvariavel. Trata-se
de uma metodologia muito usada na tomada de decisdo multicritério, desenvolvida por
Thomas L. Saaty nos anos 70, que ajuda na escolha entre varias op¢des quando se consideram

multiplos critérios. A AHP envolve a criacdo de uma estrutura hierarquica que desdobra a
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tomada de decisdao em diferentes niveis, comegando pelo objetivo geral no topo, seguido por

critérios de avaliacdo e subcritérios a niveis mais baixos.

Outra das ferramentas utilizadas nesta fase de operacionaliza¢do da Modelagdo Espacial é a
Network Analyst. A funcionalidade da Network Analyst (analise de redes) do ArcMap, é o facto
de efetuar analises de sistemas de rede georreferenciados. A Network Analyst envolve a
manipulacdo e andlise de dados em rede, como estradas, ruas, trilhos ou qualquer outro tipo
de infraestrutura que se formalize em rede. A Network Analyst tem cinco funcionalidades e
aquela que se ajusta neste contexto é a Service Area, porque permite determinar dreas que
podem ser alcangadas a partir de um ou mais locais num determinado tempo de viagem ou

distancia (ESRI, 2023).

Um dos conceitos muito aplicados a Mobilidade Pedonal prende-se com a “Cidade de 15
minutos”, em que os moradores tenham acesso a todas as suas atividades didrias, como a
habitacdo, trabalho, educacgdo, saude, abastecimento de consumo, espacos de lazer, a uma
curta distancia passivel de fazer a andar a pé ou de bicicleta, num tempo maximo de 15
minutos, como foi referido nos Conceitos apresentados na Introducao. A introducao desta
varidvel ird permitir identificar as areas que poderdo vir a ser transformadas em zonas com
acesso a um conjunto de atividades didrias a 15 minutos. Ainda que no contexto deste Projeto
as suas delimitacGes funcionem como potencial para se tornarem no conceito da “Cidade de

15 minutos”.

A ligacao da ferramenta Network Analyst com o conceito da “Cidade de 15 minutos”, no
contexto destas varidveis, visa o cdlculo da Mobilidade Pedonal num raio de 15 minutos em
relacdo as atividades econémicas e aos locais geradores de mobilidade pedonal localizados na
area de estudo. Deste modo, consegue-se perceber no total a area passivel de ser pedonal nas
imediacGes destes locais, atendendo a que sdo pontos de localizacdo que geram maior

circulacdo de pessoas que outros usos do solo.

No final desta fase todas as variaveis devem ter valores entre 0 e 5, que correspondem a escala
sucessiva: 1 — muito baixo, 2 — baixo, 3 — médio, 4 — elevado e 5 — muito elevado peso para

cada uma das variaveis.
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Figura 6: Operacionalizagao do projeto SIG
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Fonte: Adaptado de Cosme, 2021

2.1.5.2 ModelBuilder

A elaboracdo de um indice de Potencial de Mobilidade Pedonal, beneficia da automatizacdo
de todos os procedimentos que concluem na sua elabora¢do. Em contexto do software
escolhido para este Projeto — ArcMap, o ModelBuilder é a ferramenta adequada para esse

objetivo.

A ESRI define o ModelBuilder como uma aplicacdo para criar, editar e gerir modelos. Estes
tipos de interfaces utilizam técnicas drag and drope para criar o fluxograma do modelo. Os
modelos sdo uma sequéncia de ferramentas de geoprocessamento em que o resultado
(output) de uma ferramenta pode ser utilizado como input noutra ferramenta, seguindo assim

uma sequéncia de processos (ESRI, 2023).

Apds a Modelacdo Espacial com o ModelBuilder é calculado o indice como se verd no capitulo

3.3 e no final sera feita uma avaliacdo dos resultados, como esquematizada na Figura 7.
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Figura 7: Resultados e a sua avaliacao

RESULTADOS E A SUA AVALIACAO

RESULTADOS FINAIS

AVALIACAD DOS
Calculo do indice Potencial de Mobilidade Pedonal RESULTADOS

Célculo do Grau de Prioridade de Intervengdo

32 ETAPA

Fonte: Adaptado de Cosme, 2021
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3. CASO ESTUDO

3.1 Enquadramento geral da zona Oriental de Loures

3.1.1 Enquadramento geografico

O concelho de Loures estd localizado na NUTIII - Area Metropolitana de Lisboa, com uma area

de 167,9 km? e 201 590 habitantes. O concelho confina a Norte com os concelhos de Arruda

dos Vinhos, a nascente com Vila Franca de Xira e o rio Tejo, a Sul com Odivelas e Lisboa e com

Sintra e Mafra a poente, Figura 8. Em relagao ao niumero de habitantes recenseados em 2011

e 2021 constatou-se um aumento de 1,1 % de populagdo e uma variacdo absoluta de 2 138

individuos, estando no quarto lugar no ranking dos municipios mais populosos da AML.

Figura 8: Enquadramento nacional, regional do concelho de Loures e da area em estudo
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Na Figura 9 apresenta-se a fisiografia do concelho de Loures através do Modelo Digital do

Terreno e o enquadramento administrativo da area de estudo.

Figura 9: Enquadramento administrativo e fisiografico da drea em estudo no contexto do concelho de Loures
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Em termos paisagisticos o concelho de Loures apresenta duas unidades bastante distintas: a
Norte as freguesias com caracteristicas claramente rurais: Lousa, Fanhdes, Bucelas e uma
parte significativa da freguesia de Loures a poente. Por outro lado, todas as freguesias da zona
Oriental sdo urbanas, com usos predominantes ao nivel dos servicos, comércio, zonas
industriais e é na zona Oriental onde se localizam as grandes infraestruturas rodoviarias do
concelho. Nesta linha de uso do solo estdo também as freguesias de Camarate, Unhos e
Apelagdo, assim como a de Santo Antdnio dos Cavaleiros e Frielas, ainda que nestas ultimas
freguesias a habitacdo seja também muito significativa. A freguesia de Santo Antdo e Sado
Julido do Tojal tem caracteristicas mistas, pois situa-se numa zona de transicdo entre as duas

unidades descritas anteriormente.

Fotografia 1: Paisagem rural - freguesia de Lousa Fotografia 2: Paisagem Urbana - Portela, freguesia de
Moscavide e Portela

Fonte: https://lwww.jf-lousa.pt/freguesial/galeria/10 (sem
data) Fonte:
https:/lwww.diarioimobiliario.pt/Actualidade/Reabilitacao/Loures-
30-novas-areas-de-reabilitacao-urbana (2016)

3.1.2 Enquadramento demografico

A densidade populacional do concelho de Loures é de 1205 hab/km?, valor acima da média da

AML — 932 hab/km? e muito acima da média nacional — 111,6 hab/ km?

A densidade populacional do concelho reflete, também, duas realidades diferentes: enquanto
as freguesias na zona Norte e Centro do concelho ndo ultrapassam 300 hab/km?, excetuando
a freguesia de Loures com 922 hab/km?2, em contrapartida, quanto mais nos aproximamos do
rio Tejo maior é o numero de populacdo, tendo os valores maximos nas freguesias da zona

Oriental, precisamente aquelas que estao em estudo no presente Projeto.
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Figura 10: Densidade populacional do concelho de Loures
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Fonte: BGRI (2021)

Outra forma de traduzir esta realidade é verificar o que se passa para cada freguesia do
concelho, dando especial destaque as freguesias em estudo, em que todas elas tém maior
densidade populacional que as restantes freguesias, ocupando somente 13,8 % da area do

concelho.
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Figura 11: Comparagao entre a % da area de freguesia em relagdo a % de populagdo da freguesia
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Fonte: BGRI (2021)
Na tabela seguinte constata-se a mesma evidéncia, mas de uma forma mais clara, atendendo
a que se agregou e diferenciou os valores para as freguesias da zona Oriental e as restantes

freguesias do concelho.

Tabela 5: Relagdo entre a percentagem da area com a densidade populacional

Freguesias da zona Oriental de Loures Restantes freguesias do concelho
% da area em Densidade % da area em relagao Densidade
relagdo ao populacional ao concelho de populacional
concelho de Loures (hab/km?) Loures (hab/km?)
(média) (média)
13,8 3891 86,2 774

Fonte: BGRI (2021)
Por fim, é de salientar que a principal justificacdo da escolha da zona Oriental para a aplicagdo
do IPMP é precisamente o facto de ser uma zona de elevada densidade populacional seja ao

nivel do concelho, seja ao nivel da Area Metropolitana de Lisboa.
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3.1.3 Andlise da evolugao da edificagao

A andlise da evolucdo da edificagcdo prende-se com as caracteristicas da malha urbana serem
determinantes para a maior ou menor potencialidade para a Mobilidade Pedonal. Mais
facilmente surgem dareas com potencial de Mobilidade Pedonal em zonas com centenas de
anos de ocupag¢ao urbana, com uma malha urbana apertada, com um nucleo urbano central
consolidado de ruas estreitas, quarteirGes de reduzidas dimensdes, zonas mais relevantes
historicamente, com potencial de turismo e onde andar a pé é a solugdao mais légica e
acessivel. Ao invés das que sdo muito mais recentes, que surgem de loteamentos legais ou
maioritariamente de ocupacdo “espontanea” do solo tornando-as urbanizacdes de génese
ilegal. Em muitas destas obras de urbanizacdo, as infraestruturas ndo sao pensadas de forma
integrada, limitando-se a dar resposta loteamento a loteamento, e em que o uso do solo
predominante é a habitacdo, sendo escassos os usos do solo que induzem a mobilidade
pedonal dos habitantes dos bairros e vizinhanca, nomeadamente espacos verdes,

equipamentos, comércio e servigos.

Deste modo tem-se uma leitura genérica das zonas onde a Mobilidade Pedonal poderd ser

promovida com mais argumentos.

Da andlise a evolu¢do do crescimento do edificado na zona Oriental de Loures, no ultimo

século, chegou-se as seguintes conclusdes:

e Até 1945 as zonas mais edificadas (19 a 62 edificios) constituem a génese de
Moscavide. O aglomerado de Santa Iria da Azéia comecga a tornar-se bem definido,
até porque na sua contiguidade surge a classe dos 13 aos 19 edificios. No intervalo
de 13 a 19 edificios construidos antes de 1945 também surge o nucleo original da

Bobadela, enquanto o aglomerado de Sacavém comeca a ter bastante expressao.

¢ Nas décadas dos anos de 40 a 80, os elevados movimentos migratérios das Beiras
e do Alentejo para os suburbios de Lisboa levam a disseminacao dos bairros
clandestinos, tais como o Bairro da Esperanca, o Bairro da Fraternidade, o Bairro
das Maroitas, Portela da Azdia, entre outros. De uma forma planeada é nesta
altura que surge o Bairro da Petrogal, na Bobadela, e a Urbaniza¢do da Portela. De

uma forma geral, a maior area de edificacdo acontece na plataforma fisiografica
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poente da Al. A Al tem o seu o primeiro trogo construido, em 1961, entre Lisboa
e Vila Franca de Xira, o que ird determinar bastante a forma de ocupacdo entre as

“duas margens”;

¢ Nas décadas seguintes continua a ser com maior incidéncia geografica na darea

poente da Al que a edificagdo aumenta em maior escala, entre 165 a 252 edificios;

e Nas duas ultimas décadas (2001-2010 e 2011-2021) é a Norte da zona Oriental, na
antiga freguesia de Santa Iria da Azdia, que é detetado o maior nimero de edificios
construidos, assim como na envolvéncia da Via Rara, ainda que nestas areas ja

sejam frequentes loteamentos devidamente aprovados.

Em resumo, esta analise indica claramente que surgem como principais nucleos urbanos,
atendendo a evolugdo do nimero de edificios construidos ao longo do séc. XX, por ordem
cronoldgica, Sacavém, Moscavide, Santa Iria da Azdia e Bobadela. N3o é visivel a diferenciacido
acentuada de duas antigas freguesias: Prior Velho e S3o Jodo da Talha. A poente e a Norte a
dindmica construtiva é muito grande com o crescimento de bairros clandestinos entre 1981 e
2000, o mesmo sucede na “margem” nascente da Al entre Pirescoxe e S3o Jodo da Talha. Na
zona Oriental é de salientar a proliferacdao de bairros operarios, resultado da migracdo com
caracteristicas muito proprias e muitas vezes devidamente planeados (por exemplo, o Bairro

da Covina e o Bairro da Petrogal).
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Figura 12: Evolugdo do n.2 de edificios de 1945 até 2021 na zona Oriental de Loures
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Figura 13: Evolugao do n.2 de edificios de 1945 até 2000 na zona Oriental de Loures
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3.1.4 Areas Urbanas de Génese llegal

No concelho de Loures ha uma presenga muito significativa de parcelas de territério
enquadradas em AUGI e a sua maioria localizadas na zona Oriental. Atendendo a que se trata
de uma realidade com forte expressdo no territério e a sua forma muito particular de ocupar
o solo ter influéncia direta na promogdo, ou ndo, da mobilidade ativa pedonal, é relevante
fazer uma breve abordagem ao assunto. O nascimento das Areas Urbanas de Génese llegal
observou-se na década de 60, muito embora o crescimento urbano na zona Oriental do
concelho tivesse sido iniciado antes. Na década de 70 a expansao urbana é continua ao longo
da EN10, densificando-se lateralmente em bolsas urbanas ou aglomerados urbanos também

densos.

O concelho de Loures tem cerca de 196 delimitagdes de AUGI em que inicialmente pretendia-
se efetuar a reconversdao urbanistica conforme estipulado na legislacdo propria. Deste
conjunto, o estado de evolu¢do da reconversdo é bastante diverso. E de referir que 83 das
guais tém o processo concluido e alvara emitido. A zona Oriental tem 75 AUGI, onde 49 ja tem
alvara emitido. No entanto, ter alvard emitido ndo significa necessariamente que o desenho
urbano destas dreas tenha sido repensado ou melhorado. A maior preocupagao da Camara e
dos moradores relaciona-se, primordialmente, com a questdo do fornecimento e

regularizacdo das infraestruturas basicas.
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Figura 14: As AUGI na area de estudo

Por fim, é de referir ainda as percentagens de drea territorial que o fenémeno das AUGI ocupa
para melhor perceber a sua relevancia no concelho e, principalmente, na drea em estudo:
6,3 % do concelho é ocupado por AUGI, 2,7 % dos quais na zona Oriental. A area ocupada por
AUGI na zona Oriental representa 42,6 % dentro da totalidade da area de AUGI do concelho.

Por sua vez, 19,5% da totalidade da zona Oriental (area em estudo) é ocupada por AUGI.

Fotografia 3: Rua da Formosa, Bairro da Fraternidade

53/88



3.2 Conceptualizacao do Projeto

Segundo a metodologia apresentada no capitulo anterior (adaptada COSME, 2021, p. 26), o
Projeto iniciou-se com a selecdo da drea de estudo verificando-se, simultaneamente, quais os
dados disponiveis para o concretizar. A opc¢do foi a zona Oriental de Loures, atendendo a
intersecdo dos dados disponiveis com o objetivo do Projeto, acrescido das conclusdes obtidas

pela caracterizacao efetuada e plasmada no enquadramento geral da zona Oriental.

A recolha de dados geograficos efetuou-se junto da Unidade de Topografia (Departamento de

Obras Municipais), da Camara Municipal de Loures e compreendeu a informacao:

e Geodatabase'!" “Elementos viadrios”, com a informacdo referente ao nimero de

passadeiras, nUmero de paragens;

o Geodatabase “Eixos vidrios”, através desta informacdo obtém-se o nimero de
jungdes vidrias que resultaram da utilizacdo da Network Analyst, que também
forneceu parte da informacdo necessdria para calcular a Varidvel “Cidade de 15

minutos”;

e Geodatabase “Atividades Econdmicas”, com as atividades econdmicas do concelho
(informacdo sem data da ultima atualizagdo conhecida, mas razoavelmente

desatualizada, ainda assim foi a usada, tratando-se da Unica disponivel);

¢ Geodatabase com o Modelo Digital do Terreno do concelho feito com a Carta

Topografica a escala 1:10 000, formato vetorial;

e Base de Dados Acess — MDB “equipamentos” (georreferenciada com ficheiro
vetorial associado) com a data da ultima atualizagdo em outubro de 2022,
constante na Tabela 6, onde estdo listados equipamentos e outros locais geradores

de mobilidade pedonal (por exemplo, espacos verdes, farmacias);

e Cartografia — Carta Topografica a escala 1:10 000, do municipio de Loures,

adquirida de acordo com as normas da Direcao Geral do Territério para aquisi¢cdo

11 0s geodtabases (GDB) sd0 um banco de dados ou estrutura do arquivo utilizado principalmente para armazenar, consultar e manipular dados
espaciais. Os geodatabases armazenam geometria, um sistema de referéncia espacial, atributos e regras comportamentais para dados. Varios tipos
de conjuntos de dados geogréficos podem ser coletados dentro de um geodatabase, incluindo classes de feigdes, tabelas de atributo, conjuntos de
dados raster, conjuntos de dados de rede, topologias e muitos outros. (in https://support.esri.com/pt-br/gis-dictionary/geodatabase)
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de cartografia a esta escala. Cartografia Homologada, Sistema de Referéncia:

ETRS89/PT-TMO6, julho de 2019.

e Ortofotomapas, Cobertura de Ortofotografia Aérea. Cartografia de imagem homologada

pela DGT, Sistema de Referéncia: ETRS89/PT-TMO06, margo 2020.

Tabela 6: Informagdo contida na Base de Dados Acess — MDB (georreferenciada com ficheiro vetorial associado)

FORMATO
DADOS COMPONENTES DOS DADOS DOS DADOS ESCALA SISTEMA DE COORDENADAS
Abastecimento Mercados, feiras e Mercado
e Consumo Abastecedor da Regido de Lisboa
Servigos municipais, juntas de
Administrativos fregues@, gabinetes de apqo,
atendimentos municipais,
universidade sénior etc.
Associagoes, IPSS, Sociedades
Associativismo Recreativas, grupos desportivos,
clubes de futebol; grupos
musicais,
Cemitérios
Lugares de
culto
Bibliotecas, casas da cultura,
Cultura, Lazer e o
. centro comunitarios, museus,
Turismo . L
espagos multiusos, hotéis
Gindsios, campos de jogos,
associagOes desportivas, campos
de ténis, centros equestres,
Desporto
parques aventura, parques
desportivos, piscinas, Vetoriais 1/10 000 ETRS 1989 PortugalTM06
polidesportivos
~ Jardins de Infancia, escolas
Educagdo .. -
basicas, escolas secundarias
Centros comunitarios,
o . ial
Educaciio e assoaago.e§ de apoio soc!a.,
o ; centros sociais, centros sociais e
Acdo Social .
paroquiais, centro de
acolhimento para refugiados
Espacos verdes e de lazer
Espacos Verdes associados a. u.rbaynlzagoes,
parque municipais, parque
urbano, parque verde
Protecio Civil e Associagdo Humanitaria de
¢ Bombeiros. Esquadras da PSP,
Seguranca servico municipal de protecdo
Pablica ¢ pal de prote
civil
, Centros de saude, farmacias,
Saude o
hospitais
Saude e Acdo AssociagOes de apoio a
Social profissionais de satude

Fonte: CML (2022)

Também foram consultados os Censos de 2021 (INE, 2021).
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Na Figura 15, apresenta-se o esquema bdsico das varidveis que sao consideradas para a zona

Oriental.

Figura 15: Definicdo das varidveis e das subvariaveis para avaliar o potencial de Mobilidade Pedonal
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Subvariaveis propostas para a Avaliacao Potencial de Mobilidade Pedonal
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3.3 Operacionalizagao do Projeto

A operacionalizagdo do Projeto efetuada com o ArcMap 10.8 comegou por realizar um

conjunto de operagdes iniciais descritas nos préoximos subcapitulos atendendo a identificagao

e as caracteristicas das varidveis e subvariaveis para a construcdo do IPMP, como se apresenta

na Tabela 7.
Tabela 7: Caracteristicas das variaveis e subvariaveis para a construgdo do IPMP
DIMENSAO VARIAVEIS SUBVARIAVEIS FONTE DATA FORMATO ESCALA
Concentragdo de Concentragdo do n.2 Geodatabase
elementos de passadeiras “Elementos
viarios vidrios”
3 [*]
Concentragdo do n.2 fornecida pela
de paragens CML
2022
Concentragdo do n.2 ?e.odatéllaa?se"
T Eixos vidrios
de jungdes viarias .
fornecida pela
CML
Conectividade Concentracio de Concentracdo do n.2 ?ec?d.atabase Vetorial
L - Atividades
atividades de atividades .
P P econémicas 201812
econdmicas e de econémicas .
. fornecida pela
locais geradores CML
de mobilidade
pedonal Concentragdo do n.2 ?eodgtabase
R Locais
de locais geradores de
mobilidade pedonal geradores de
P mobilidade 2022
pedonal”
fornecida pela
CML
Declividade Declives: 0-3 %; 3-8 Modelo Digital 1/10 000
%; 8-16 %; 16-25 %; do Terreno
Conforto 525 % fornecido pela 2015 Raster
CML
Cidade de 15 Distancia pedonal de Geodatabase
minutos 15 minutos a “Atividades
atividades econdmicas” 2018
econdmicas fornecido pela
CML
Conveniéncia Dlsta.nua pedonalhde Geodatabase
15 minutos a locais “Locais
geradores de geradores de
mobilidade pedonal mobilidade 2022
pedonal” Vetorial
fornecidas pela
CML
Concentragdo de Espacos verdes, Geodatabase
locais geradores cultura e lazer “Locais
de mobilidade geradores de
Convivio pedonal mobilidade 2022
pedonal”

fornecida pela
CML

12 £ uma data aproximada, a CML no sabe exatamente a data de quando foi feita a dltima atualizacio deste geodabase

13 1dem
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N.2 individuos 15-24
anos
N.2 individuos 25-65
anos

Censos 2021

DIMENSAO VARIAVEIS SUBVARIAVEIS FONTE DATA FORMATO ESCALA
Densidade N.2 total de BGRI (Base
Populacional individuos Geogréfica de
N.2 individuos 0-14 Referéncia de
anos Informagdo)
Densidade 2021

3.3.1 Concentrac¢do dos elementos vidrios

Para esta variavel o procedimento adotado apresenta-se no esquema da Figura 16.

Figura 16: Esquema com 0s passos necessarios para operacionalizagdo da variavel “Concentracdo dos elementos viarios”
e respetivas subvariaveis

Ponto de partida:

29 passo:

Shapes com os pontos com a

localizagdo

- das passadeiras,

- das paragens,

- das jungdses de vias
{informacg3o vectarial)

C procedimento & igual para
todas as sub-variaveis

operaggo Kernel Density:
magnitude por unidade de &drea a
caracteristicas de_um ponto ou uma polilinha
utilizando uma fungdo kernel para ajustar
uma superficie suavemsnte cdnica a cada
ponto ou polilinha. (raster)

Calcula uma
partir de

32 passo:

492 passo:

Operagio Extract to Mask: extrai as
celulas  de um  raster que
correspondem as areas definidas por
urma mascara.

A mascara foi o limite da drea de
estudo.

Operagio Resample: Altera a resolugdo
espacial do seu conjunto de dados raster e
defina regras parz sgregar ou interpolar
valores nos novos tamanhos de pixel.

O valor do pixel adoptado € 10 (dez) tendo
como referéncia o valor do pixel adoptado

para & Area de estudo

5% passo:

Operacic Reclassify: Reclassifica

altera) os valores num raster. Apresenta-
se a3 reclassificagdo para as jungdes de
vias, sendo_o raciocinio igual parz as

reclassificagBes  das  restantes

variaveis

sub-

Input raster

| F_xtra ct_Kern_juncoes_Resample

Redass field
vahe
Redassification

Ol values New values -

0- 22841599
22, 841999 - 57,595087

57 595097 - 93312195
93,312195 - 129, 796021
129796021 - 166,82168

j 168,83168 - 202 BOS3ST
202 BOG3ST - 241, 546326
241 545326 - 112615234

Load... Save...

1

oG e W R RS -

Reverse New Values
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69 passo:

operacie Weighted O\.rerlag‘:

Superpde varios rasters usando uma escala
de medida comum e atribui pesos a cada um
de acorde com sua importancia.

Os pesos sdo atribuidos com os resultados
da aplica&ﬁo da metodologia AHP, efectuada
entre todas as sub-varidgveis. Os pesos sdo
apresentados na tabela 6.

79 passo:

Operacic Weighted Overlay:

Meste passo os pesos =30 atribuidos com
03 resultados da  aplicagdo  da
metodologia AHP, efectuada entre todas
as varidveis. Os pesos sdo apresentados
na tabela &.

De seguida, na Figura 17, demostra-se um exemplo concreto com imagens de texto, para a

variavel “Concentragdao do numero de jungdes vidrias”, tendo sido aplicada a mesma

metodologia para as restantes subvaridveis.

Figura 17: Exemplo dos resultados obtidos com a operacionalizagdo na subvariavel — “concentracdo do niimero de
jungoes viarias”

e

97000

90000

92000
i

23000

96000

nM.I auc? uoo? Ml)? JJOM; nnolc ~l1DM‘)
8| g
il
Séo Julido do Tojal
da Azbia gl g
7
2
i 0g
8§
HE
A |
1 HE
H
re
i, 4
Y A
AL
£ & K
| |
3 - g mite de fraguesia
* _ . Limite de concelho de Loures @ s
D Limite de freguesia Jungdes de Vias - Densidade de Kernel
: Area de estudo ;’s“
' r 0-34
e Jungtes de Vias g ) 35100
-':. [ 10-180
"MoScavide [ 190280
84000

T
2000

T
87000

I 250 - 450

T
90000

T
81000

T T
52000

33000

T T
96000 95000 84000

87000

98000

T T
85000 82000

T
82000

T
21000

59/88



7000 s000 5000 000 2300 100 a6 ae000 1000 s0000
{ f ? f i i ! | i
VILA FRANCA DE XIRA VILA FRANCA DE XIR2
¢ 3 ; ;
g H g H
a g
dl - : L : ;
$Sao Julido do Tojal 3 ] re
H Sao Juli H
5 H
H
: p
g
H
H 3
N
A
- A ke
9 02505 15 2 H A §
e —— — 3 2
E
7 002505 1 15 2
Km
gz H
| * " aLimite de concelho de Loures
5 Limite de freguesia
- Area de estudo
2 de Vias - ificagio — '8
10- Mg Gradients de Valores *
80 - L I - imenor concentracso)
LISBOA » B
| = e
7000 B s sa00h st s2000 100 - @
LISBOA B 5 imaior concentracao)
|
B6¢ 4100:1 6100:1 31 W:i QDNIG

3.3.2 Concentra¢dao do numero de atividades econdmicas e do nimero de locais geradores

de mobilidade pedonal

A operacionalizacdo desta varidvel é em tudo idéntica a varidvel anterior, como se pode

verificar pela Figura 18.
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Figura 18: Esquema com 0s passos necessarios para a operacionalizagdo da varidvel “Concentrac¢do do n.2 de atividades
econdmicas e do n.2 de locais geradores de mobilidade pedonal” com as duas subvariaveis

Ponto de partida:

Shapes com os pontos com a

29 passo:;

localizagdo de

- actividades economicas,

- locais geradores de
mabilidade pedonal,
(informacéo vectorial)

O procedimento & igual para

Operagio Kernel Density: Calcula uma
magnitude por unidade de area a partir de
caracteristicas de um ponto ou uma polilinha
utilizando uma fungao kernel para ajustar
uma superficie suavemente cdnica a cada
ponto ou polilinha. (raster).

as duas sub-variaveis,

39 passo:

49 passo:

Operacis Extract to Mask: extrai as
células de um raster que correspondem
s areas definidas por uma mascara.

A mascara foi o limite da drea ds estudo.

59 passo:

opersgio  Resample: Altera a resolugio
espacial do seu conjunto de dados raster e
defina regras para’ agregar ou interpolar
valores nos novos tamanhos de pixel.

O valor do pixel adoptado € 10 [dez), tendo

como referéncia o valor do pixel adoptado
para a Area de estudo.

Operacio  Reclassify:
alteraf

reclassificacdes  das
varidveis.

Reclassifica (ou
os valores num raster. Apresenta-
se a reclassificac8o para as jungdes de
vias, sendo_o raciocinio igual para as Value
restantes  sub-

Input raster

| kern_equipamentos_ﬂesamp!e1
Redass field
Redassification

Old values New values A

62 passo:

0 - 3,750629 1
3,750629 - 9 888021
9,688021 - 17,0482313
17048313 - 24 880537

24 890537 - 33414693
33,414593 - 42 279816
42, 2T9816 - 53,190736
53,190736 - 68.524217

R g dm | R RS =

1w

Load... Save... Reverse Mew Values

79 passo:

operacio Weighted Dverla&::

Superpde wvarios rasters usando uma escala
de medida comum e atribui pesos a cada um
de acordo com sua importincia.

Oz pesos sd30 atribuidos com os resultados
da aplicagio da metodologia AHP, efectuada
entre as duas sub-varidveis. Os pesos =30
apresentados na tabela 6.

Operacic Weighted Overlay:

Meste passo 03 pesos sdo atribuidos com
oz resultados da  aplicacdo  da
metodologia AHP. efectuada entre as
variaveis. Os pesos s8o apresentados na
tabela 6.

3.3.3 Declividade

A declividade sé necessitou da operacado “reclassify”com a finalidadede de criar 5 classes de

declive. A reclassificacdo é apresentada na Figura 19 e o mapa na Figura 20.
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Figura 19: Reclassificagdo da variavel “Declividade”

N Reclassify

Input raster
Iklasses_declives 2)
Redass field

| Value
Redassification

Old values New values A

Jd... 0-sestos 5.
..5,051096 - 1262774
12,62774 - 23,992706

L h e NS (—

_J 3788322 -53,036508

e — |
4 Load... Save... | ‘ReverseNewVabesj

Figura 20: Declividade

26000 85000 24000 83000 82000 81000 80000

VILA FRANCA DE XIRA

g-
3

§ x
§.. % £ O_OAél).S ! 1 15 2

E._—:} Limite do Concelho de Loures
[ imite de freguesias

Declividade
classes de declive %
-

Bl z01-8

T leo1-1e

I 61-25

¥, Moscavide | BLRErT

T T T
86000 85000 84000 83000 82000 81000 -8000¢

Fonte: CML
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3.3.4 ”Cidade de 15 minutos”

A variavel “Cidade de 15 minutos” comega por ser feita com a ferramenta Network Analyst
visando o mapeamento do potencial da Mobilidade Pedonal com a distancia percorrida em 15
minutos em relacdo as atividades econdmicas e equipamentos aos locais geradores de
mobilidade pedonal localizados na drea de estudo. Deste modo, consegue-se perceber a area
passivel de ser pedonal nas imediacdes destes locais, atendendo a que sdo pontos de

localizagdo que geram maior circulagdo de pessoas que outros usos do solo.

Os poligonos obtidos para cada subvaridvel apds a aplicacdo da Network Analyst para 15

minutos sdo apresentados nas figuras seguintes.

Figura 21: Poligono resultante da distancia pedonal de 15 minutos a atividades econémicas

anoe amo0 awoe

amao

©  Actvicades Ecordmicas

[ ovstancia paconat de 15 minuks 3 actwicaces acondmicas
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Figura 22: Poligono resultante da distancia pedonal de 15 minutos a locais geradores de mobilidade

amag =00 EETT] ama0 =00

amao

amao

ae00

° Loosis Qomaores oo modllcace
[ osttecia poconas co 15 minutos 2 locsis qeracans co moniiidace

amao

Ao analisar estes mapas é visivel a percecao de que se trata de dreas muito vastas e que se for
dado um peso muito elevado poderd mascarar outras caracteristicas do territdrio mais
determinantes para o potencial de Mobilidade Pedonal, nomeadamente os declives ou
concentracdo de locais que implicam diversas desloca¢ées pedonais. Deste modo, quando for
aplicada a metodologia AHP, esta varidvel terda um peso baixo (tal como a Densidade

Populacional) em relacdo as restantes variaveis.

De seguida, os poligonos foram inseridos no ModelBuilder através do procedimento registado

nos passos da Figura 23.
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Figura 23: Esquema com 0s passos necessarios para operacionalizacdo da variavel “Cidade de 15 minutos” e respetivas
subvariaveis

Ponto de partida:

29 passo;

Shape com a distancia Opersgdio Polygon to raster: Converte

E::Li::ésséft;‘;l;gms aes poligonos para um conjunto de dados
- "L raster. (informagdo raster).

localizagdo [sub-varidveis): * ster]

- actividades economicas,

- locais geradaores de 3 @ passo:
mabilidade pedonal,

linformac&o vectorial) n le. A e

. - Operacio siampls: terda a resolugao

=4 . -

o prn:n-::edlmentn:.:-?e L_:ual para espacial do sew conjunto de dados raster e
gz duas sub-varidveis. defina regras para agregar ou interpolar
valores nos novos tamanhos de pooeel.
O valor do gixel adoptado € 10 (dez), tendo
como referéncia o valor do pixel adoptado
para 3 Area de estudo.

492 passo:

- Rie lagsdy |E)

Operacio Reclassify: Reclassifica {ou .
sltera] o5 valores num raster. Apresenta- !E". e
se & reclassificagio para as juncles de e R
vias, sendo_o raciccinio igual para as ey ol
reclassificagdes  das  restantes  sub- B
Variaveis. il
|| Owdvaless | Newwalues [
] o '
| Bt
J Heluin Koluta
[ Saret. Reretrie hitw Walied
gt raster
62 p : 7o .
d550. Passo.

Operzcdo Weighted Overlay:
Superpde varios rasters usando uma escala Operagio Weighted Overlay!

de medida comum e atribui pesos a cadzs um = -
* = g g
d= acardo com sus Imoortancia. Meste passo 05 pesos 330 atribuidos com

Os pesos 580 atribuides com os resultados o5 resultados  da  aplicagsio  da
dz aplicacdo da metadologia AHP, =fzctuada metodologia AHF efectusda entre as
entre a5 duas sub-varigveis. Os pesos 530 duas varigveis. Os pescs  sdo0

Spresentados na tabela . apresentados na tabelz 6.

3.3.5 Densidade Populacional

Para esta variavel o primeiro passo é determinar a densidade populacional, pois os dados
estatisticos, neste caso o numero de individuos e as suas varias faixas etarias, sdo absolutos.
A Figura 24 apresenta os passos necessarios para operacionalizacdo da varidvel “Densidade

III

Populacional” e as respetivas subvariaveis.
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subvariaveis

Ponto de partida:

22 passo:

Shapes com a densidade
populacional para cada
subseccdo e com as
seguintes sub-varidveis:
- n 2 total de individuos

- n.2 individuos 0-14 anos
- n.2 individuos 15-24 anos

Operagie Interpolation IDW: Usa os valores
medidos em redor da localizacdo para prever um
valor para gualguer local ndo amostrado, com
base na suposigdo de que os elementos proximos
uns dos outros a0 mais semelhantes do gue
agquelas que estdo mais distantes. (informagao
raster).

- n.2 individuos 25-65 anos

- n.2 individuos >65 anos
linfarmacio vectaorial)

0 procedimento € igual para
todas as sub-varigveis.

3% passo:

Operagic Extract to Mask: exraias
celylas de um raster que correspondem
a5 areas definidas por Uma mascara.

A mascara fol o limite da area de estudo.

59 passo:

49 passo:

operacic Resample: Alters @ resolugdo
espacial do seu conjunto de dados raster e
defing regras para agregar ou interpolar
valores nos nowvos tamanhos de pixel.

O valor do pixel adoptado € 10 (dez), tendo
coma referéncia o valor do pixel adoptado
para a Area de estudo.

Enput raster

wtract_|dw_00_14_Resample
[Extract I 00 14 p

Ricass feld
Walue

Operagio Reclassify: Reclassifice [ou
altera) os valores num raster. Apresenta-
se a reclassificagdo para as juncdes de
vias, sendo_o raciocinio igual para &=
reclassificages  das  restantes  sub-
varigveis.

Redassificaion

400439 375 - 45455 66768 1
AS4EE BETOES - ABTEE B2

45TER 602554 - TOT41,068
53741066406 - E0BB0,5T8

12531 9140630 - 53324,406
83334 40625 - 119308,773

i
]
2
BOSB0 STENZE - THE21 514 3
4
-
115308, TT3438 - 1520187 ]

Load... Save... Reverss Mew Values
5_ - = -
Q d550: } 0 d550:

operagio Weighted Overlay:

Superpbe varios rasters usando uma escala
de medida comum e atribui pesos a cada um
ds acordo com sua importancia.

Os pesos sdo atribuidos com os resultados
da aplicagio da metodologia AHP, efectuada
entre as varias sub-varidveis. Os pesos s3o
aprasentados na tabelz 6.

Operacio Weighted Overlay:

Meste passo 0s pesos sdo atribuidos com
os  resultados da  aplicagdo  da
metodologia AHP, efectuada entre as
varidveis. Os pesos sdo apresentados na
tahela 6.

Figura 24: Esquema com 0s passos necessarios para operacionalizagdo da variavel “Densidade Populacional” e respetivas
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Figura 25: Exemplo dos resultados obtidos com a operacionalizagdo na subvariavel — N.2 individuos 15-24 anos
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Destas operacdes destaca-se a importancia do Reclassify, tal como acontece com a variavel
“Cidade de 15 minutos”. E através desta operag¢do que se uniformizam todos os valores com
a classificacdo final que se pretende dar ao Modelo. Neste caso, a classificacdo comecou por
ser inicialmente 5, e a reclassificacdo foi toda nesse sentido, a posteriori, e atendendo aos
resultados obtidos, associaram-se os dois valores mais baixos e os dois valores mais altos e o

indice ficou com trés classes.

3.4 Célculo do indice Potencial de Mobilidade Pedonal

O célculo do indice obtém-se com a utilizacdo da operacdo Weighted Overlay com o objetivo
de dar diferentes pesos a cada classe de variaveis. Esta operacdo é feita em duas fases: uma
primeira dentro das subvariaveis e depois, com o resultado desses pesos, é feito um Weighted

Overlay as variaveis propriamente ditas.

No caso concreto em estudo, o objetivo geral é calcular as areas com maior potencial de

mobilidade, ou seja, as areas com maior peso para cada variavel que contribuam para esse
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potencial. A AHP proporciona aos decisores a opg¢do de atribuirem valores preferenciais

comparando duas opc¢Oes de cada vez, para as subvaridveis inicialmente e, depois, para as

variaveis. Este método, de modo a assegurar a coeréncia dos pesos atribuidos, estabelece um

Racio de Consisténcia que ndo pode ser superior a 10 %, caso contrdrio indica ndo haver

concordancia entre os pesos atribuidos. A AHP é feita numa folha de Excel disponibilizada na

internet e de preenchimento muito acessivel. A Figura 26 mostra um exemplo deste raciocinio

III

para a subvariave

Figura 26: Aplicacdo da AHP a uma das subvariaveis em estudo: “Concentra¢do de elementos viarios”

Concentracao de elementos viarios”.

n Criteria Comment RGMM  +/-
1 n.° de passadeiras 15,6% 26%
2 n.° de paragens 18,5% 3,1%
3 n.” de interseccgdes viarias 65,9% 11,1%
4
&
6
T
]
9 for 9810 unprotect the input sheets and expand the
10 question section ("+" in row 66)
[Participant 1 11 | a [ 04 | cr[3% ]
Hame Weight Date Consistency Ratio
Criteria more important ?| Scale
i A B AorB| (1-9)
2 |n." de passadeiras n.” de paragens A 1
3 n.* de intersecgdes B 5
4
3 |n.° de paragens n.” de intersecgdes B 3

L T N R T N ) [P Gy
.

De seguida, usa-se 0 mesmo raciocinio para as variaveis em estudo.

F
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Figura 27: Aplicagdo da AHP as varidveis em estudo

n Criteria Comment RGMM  +/-
1 Cidade dos 15 minutos 47% 1,7%
2 Concentr de eltos viarios 18,7% 8,9%
3 Densidade populacional 56% 14%
4 Declividade 46,1% 13,3%
5 Concentr act econom e equi 25,0% 11,1%
6
7
8
9 for 9&10 unprotect the input sheets and expand the
10 question section ("+" in row 66)

[Participant 1 [ 1] | a: | CR| |

Entre as varidveis, a escolha de cada peso seguiu a seguinte sustentacao:

A “Cidade de 15 minutos” n3do foi dado um peso elevado, porque consiste numa
mancha Unica que ocupa uma grande parte do territério e ndo se trata
objetivamente da “Cidade de 15 minutos” a acontecer, mas sim a possibilidade de
futuramente “poder” acontecer para as localizagdes dadas, ainda que,
necessariamente, haja uma maior movimentacao de pessoas em torno destas
localizagdes. De qualquer forma, acabou por se tornar numa varidvel demasiado
generalista para toda a area de estudo, quando confrontada com outras que
permitem distinguir de uma forma mais objetiva o maior ou menor potencial para
a mobilidade. Fizeram-se varios ensaios de modo a dar maior importancia a esta
varidvel, mas sempre que isso acontecia toda a drea ocupada tornava-se uma area
de elevado potencial, mascarando os pesos das restantes varidveis, mais objetivas

no seu potencial.

A Densidade Populacional aconteceu algo semelhante & varidvel anterior. A
densidade populacional é, sem duvida, um fator importante para a maior ou
menor potencialidade de pessoas circularem no espaco urbano. Acresce o facto da
elevada densidade populacional da zona Oriental ter sido um dos motivos para a
escolha desta drea de estudo. Tendo em conta que a densidade populacional das
subsecc¢des que constituem as freguesias de Moscavide e Portela é das mais
elevadas do concelho, é natural que, sé por esta variavel, se torne uma area com

elevado potencial para andar a pé. No entanto, com a operacdo da Interpolation
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verifica-se um maior espraiamento da densidade populacional em sec¢des em que
a densidade ndo é t3o concentrada, como é natural, atendendo a forma como a
operagao funciona: por interpolagdao sdao calculados valores médios entre os
fornecidos pelos Censos subseccdo a subseccdo. Desta forma, esta varidvel

também se torna algo subjetiva, por conseguinte, o peso que lhe foi dado é baixo;

o As varidveis Concentracdo de elementos vidrios, atividades econdmicas e locais
geradores de mobilidade pedonal, foi-lhes atribuido um peso significativo no
conjunto das varidveis, atendendo a que a presenca destes elementos conduzem

a um aumento de circulacdo do nimero de pedes a andarem a pé.

e A Declividade foi a variavel a qual foi dado maior peso, 46 %, sendo considerada a
mais determinante de todas. A deslocacdo pedonal em espacos demasiado
declivosos é dos fatores mais desmotivantes para andar a pé pelo desconforto que

causa ao transeunte.

Com as opg¢des tomadas para cada varidvel e subvaridvel, os resultados foram inseridos na
operacao Weight Overlay (WO) de modo aos pesos se sobreporem pelas camadas das
varidveis e obter-se o valor potencial do indice de Mobilidade Pedonal. Na Figura 28 sao
apresentados alguns exemplos da forma como as percentagens obtidas pelo método AHP sdo

inseridas na opera¢ao WO do ArcMap.
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Figura 28: Exemplos da forma como as percentagens obtidas pelo método AHP sao inseridas na operacdao WO do ArcMap
(primeira coluna WO entre as subvariaveis e a segunda coluna WO entre as variaveis)
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Por fim, gera-se o Modelo Espacial, com a sobreposi¢do das diferentes varidveis. O resultado
desta operacdo é o indice Potencial de Mobilidade Pedonal, classificado em Elevado, Médio e
Reduzido Potencial de Mobilidade Pedonal. Com base nestes resultados estabelecem-se os
graus de prioridade de intervencdo de forma a que os 6rgdos decisores possam fazer as suas
opcOes de forma coerente. Este segundo mapa tem o nome de “Graus de Prioridade de

Intervencdo” (1 — Baixo, 2 — Médio, 3 — Elevado).

Na Tabela 8 resume-se a sequéncia da operacionalizagao do projeto e do calculo propriamente
dito. Na pdgina seguinte apresenta-se o mapa resultante do IPMP, Figura 29. Os espacos
identificados como “No Data” s3ao aqueles que, por algum motivo, ndo houve informacao e
anulou a obtencao do indice, como por exemplo a varidvel “Cidade de 15 minutos” apresenta
vazios intersticiais que automaticamente fazem que toda area de estudo ndo seja abrangida

pelo indice.
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Tabela 8: Atribui¢do dos pesos para cada variavel e subvariavel, resultado da metodologia AHP

VARIAVEIS PROPOSTAS PARA
A AVALIAGAO DO POTENCIAL
DE MOBILIDADE PEDONAL

PONDERAGAO DAS
VARIAVEIS ENTRE SI
COM A UTILIZAGAO DA

SUBVARIAVEIS PROPOSTAS PARA A
AVALIAGCAO DO POTENCIAL DE
MOBILIDADE PEDONAL

PONDERAGAO DAS
SUBVARIAVEIS ENTRE S|
COM A UTILIZAGAO DA

FERRAMENTA USADA PELO ArcMap

AHP AHP
18,7 % Concentragdo do n.2 de passadeiras 15,6 % ToolBox/Spatial Analyst Tools/Density/Kernel
CONCENTRACAO DE Concentragdo do n.2 de paragens 18,5 % Density
ELEMENTOS VIARIOS Concentragdo do n.2 de jungdes 65,9 %
vidrias
25 % Concentragdo do n.2 de atividades 80 % ToolBox/Spatial Analyst Tools/Density/Kernel
CONCENTRACAO DE econémicas Density
EQUIPAMENTOS E Concentragdo do n.2 de locais 20 %
ACTIVIDADES ECONOMICAS geradores de mobilidade pedonal
46,1 % 0-3% 52,7% Modelo Digital do Terreno
3-8% 34,0 %
DECLIVIDADE DO TERRITORIO 8-16 % 4,4 %
16-25 % 4,4 %
>25 % 4,4%
4,7 % Distancia pedonal de 15 minutos a 80 % Network Analyst
atividades econdémicas
“CIDADE DE 15 MINUTOS” Distancia pedonal de 15 minutos a 20%
locais geradores de mobilidade
pedonal
5,6 % N.2 total de individuos 3,2% ToolBox/Geostatistical Analyst/Interpolation
N.2 individuos 0-14 anos 23,8 %
DENSIDADE POPULACIONAL N.2 individuos 15-24 anos 31,4 %
N.2 individuos 25-65 anos 9,8 %
N.2 individuos >65 anos 31,7%

73/88



Figura 29: indice Potencial Mobilidade Pedonal na zona Oriental de Loures
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3.5 Discussdo de Resultados

A analise do IPMP para a zona Oriental de Loures permite-nos concluir:

Ainda que toda a reclassificagdo das varidveis tivesse sido no sentido de se
estabelecerem 5 niveis de potencial, o resultado final do IPMP faz mais sentido ter
3 niveis, porque tanto o valor mais baixo como o valor mais alto sdo residuais,

tornando-se légico que se agreguem a classe seguinte;

As percentagens para cada gradiente do indice sdo as seguintes: o IPMP mais baixo
representa 16 % da area, onde o indice é médio ocupa 63 % da area total e o IPMP
mais elevado sdo 21 % do territério (estas percentagens sdo relativas a area onde

o indice é aplicavel);

A conclusdo imediata que se tira do gradiente do IPMP é o facto das areas de
Elevado Potencial de Mobilidade Pedonal concentrarem-se nos nucleos urbanos
mais consistentes e com assentamento mais prolongado no tempo, tais como
Moscavide, Portela, Sacavém Bobadela e Prior Velho, e com menor evidéncia em
torno de Santa Iria da Azéia. Assinala-se também uma zona mais espraiada em Sao
Jodo Talha, aglomerado sem um nucleo urbano bem definido, mas com bairros
(Bairro dos Arneiros, Vale Figueira, Bairro da Cova da Igreja, por exemplo) com uma
concentracao visivel de atividades econdmicas e locais geradores de mobilidade
pedonal e uma malha urbana mais apertada. Em Pirescoxe também se encontra

uma area de elevado potencial associado ao Bairro das Courelas.

As areas de médio indice potencial, mais de metade da area onde o indice é
aplicdvel, ocupam uma area significativa que se sobrepde ao que sdo, ou foram,
AUGI’s. Conclui-se que as areas que na sua génese nao foram alvo de planeamento
tém um potencial inferior para a mobilidade pedonal, devido a forma como
cresceram, com deficiéncias nas infraestruturas bdsicas, na rede viaria, na
acessibilidade, nos espacos verdes, tudo fatores que contribuem para a mobilidade

pedonal.
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Figura 30: IPMP elevado nos aglomerados Figura 31: Sobreposicdo de areas de AUGI com o
urbanos bem definidos IPMP

E também de referir que as zonas onde o IPMP é reduzido, ou nulo, sdo aquelas mais
declivosas, onde nenhuma das outras variaveis consegue ter significativa expressdo e a
declividade contribui para o IPMP, sendo declives elevados o contributo é préximo de

zero.

Outra forma de analisar os resultados é considerar as zonas com elevado IPMP como as
areas de um alto grau de prioridade de intervengdo, pois as suas potencialidades estdo
identificadas para quando o gestor do territdrio optar por uma decisdao, como se pode
verificar pela Figura 32. No que se refere as dreas que os trés graus de prioridade ocupam,
cerca de 21 % do territério tem elevado grau de prioridade, enquanto com grau médio de

intervengdo sdo 63 % da area total e com grau de intervengao baixo sdo 16 % do territorio.
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Figura 32: Grau de prioridade de interveng¢ao segundo os resultados do IPMP

-84000

-83000 0 82000 00

=3

'_-_-' Concelho de Loures

:] Limite de Freguesias

FTTTITTS

H = Area de estudo
=l

No Data

Graus de prioridade de intervengao
Classes

I:l 1 - Reduzido
[ 2 - medio
Bl Ao

-83000 " 82000 " 81000

77/88



Os aglomerados urbanos de Moscavide, Portela, Sacavém e Bobadela (Bairro da Petrogal) sdo
exemplos onde o IPMP é elevado e, consequentemente, fazem parte daqueles que tém

elevado grau de prioridade de intervencao.

Fotografia 4: Avenida Moscavide, Moscavide (2023) Fotografia 5: Urbanizacdo da Portela, Portela (2023)

Fotografia 6: Avenida da india, Sacavém (2023) Fotografia 7: Bairro da Petrogal, Bobadela (2023)
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4. CONSIDERAGOES FINAIS

A primeira consideracdo a ser feita em relacdo a elaboracdo deste Projeto prende-se com o
manancial de Politicas e Estratégicas, tanto a nivel internacional, europeu, como nacional que
aponta a Mobilidade Pedonal como um meio para resolver uma série de problemas e
obstdaculos recorrentes na qualidade do meio urbano. As premissas transversais a uma grande

parte destes documentos sdo as vantagens que a Promocao da Mobilidade Pedonal traz:

e Sustentabilidade ambiental (reducdo da poluicdo do ar, reducdo do

congestionamento do trafego);
e Saude e bem-estar (exercicio fisico, reducdo do stress, maior interacao social);
¢ Economia (custos reduzidos, estimulo ao comércio local);
e Acessibilidade (é universal e é adequada a pessoas de todas as idades);
e Seguranca Rodoviaria (menos acidentes em meio urbano);

e Cidades mais humanas (ambientes urbanos mais saudaveis, seguros, econémicos

e acessiveis).

Outra conclusdo resulta da pesquisa ao nivel dos documentos estratégicos e da percecao da
importancia dos PMUS e o facto de serem uma das pecas-chave da mobilidade urbana da
Unido Europeia. No entanto, muitas cidades ainda nao dispdem de PMUS e as cidades que
deles dispdem apresentam grandes variacdes do ponto de vista da qualidade e sem estrutura
semelhante, que os torne coerentes dentro dos seus préprios objetivos e os torne ldgicos na
sua interligacio com os aglomerados urbanos envolventes. A mobilidade urbana é
integradora, nao é estanque. O Quadro Europeu para a Mobilidade Urbana criou, inclusive,
um instrumento de autoavaliacdo para ajudar as cidades a compreender os pontos fortes e
fracos dos seus PMUS". A administra¢cdao da coesao territorial de cada Estado-Membro devera
acolher na sua prdpria legislacdo a obrigatoriedade destes Planos a nivel municipal, com uma
estruturacdo-tipo de modo a tornar a sua aplicagcdo coerente nos diversos espacos urbanos

(adaptado de Comissdo Europeia, 2021).

1 https://www.eltis.org/resources/tools/sump-self-assessment-tool

79/88



Quanto ao propdsito da elaboracdo deste Projeto SIG, considera-se que foram cumpridos os

objetivos a que se propos:

Criacdo de uma metodologia com caracteristicas préprias para a elaboragdao de um
Modelo Espacial em que a finalidade é a obten¢do de um Indice Potencial de

Mobilidade Pedonal para uma determinada drea em estudo.

Aquisicdo de conhecimentos no ambito da potencialidade e da aplicagdo das
ferramentas do SIG — ArcMap, tais como a Network Analyst, o ModelBuilder e outras
operagdes cuja utilizagdo pode nao ser tao frequente (por exemplo “Kernel Density”,

“Interpolation”).

Aquisicdo de conhecimentos na utilizacgdo da AHP como método de apoio a decisdo
que permite quantificar a influéncia de cada varidvel na construcdao de um Modelo
Espacial que contenha diversas varidveis. As variaveis sdo atribuidos pesos diferentes
e testados para assegurarem a coeréncia entre si, na 6tica do técnico que esta a
elaborar o indice. De seguida, as percentagens obtidas na tabela AHP (Excel) sdo

inseridas na operagcao Weight Overlay.

No que se refere a esta etapa, na atribuicdo de pesos as varidveis foram tidos em conta
somente os pesos atribuidos pela mestranda, visto tratar-se de um trabalho
académico individual. No entanto, para melhor credibilizar a definicdo dos pesos
atribuidos as diferentes variaveis, serd de considerar como linha de desenvolvimento
a seguir numa préxima etapa deste Projeto, o envolvimento da populacdo,
especialistas e responsaveis pela gestao da mobilidade urbana na defini¢cao dos pesos.
Este envolvimento pode ser conseguido através da realizacdo de inquéritos feitos a
estas entidades, de forma a que haja abertura a outras perspetivas e a outros pesos

nas variaveis.

Conhecimento do territdrio da zona Oriental de Loures, tanto ao nivel da pesquisa
bibliografica, como pela vivéncia dos espacos publicos exteriores e da circulagdo viaria

durante os dias Uteis de levantamento de campo, efetuado em abril de 2023;

Elaboracdo do Mapa do IPMP onde, com clareza, depreende-se quais as dreas com

maior potencialidade de Mobilidade Pedonal na zona Oriental: as areas de Elevado
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Potencial concentram-se nos nucleos urbanos mais consistentes e mais antigos, tais
como Moscavide, como se pode ver pela Figura 33, Portela, Sacavém, Bobadela e Prior
Velho (o Prior Velho é excecdo pelo facto de ser um aglomerado com uma ocupacao
relativamente recente e ter ainda assim um indice elevado) e com menor evidéncia
em torno de Santa Iria da Azdia. Assinala-se também uma zona mais espraiada em Sao
Jodo Talha, aglomerado sem um nucleo urbano bem definido, mas com bairros com
uma concentragao visivel de atividades econdmicas e locais geradores de mobilidade
pedonal (Bairro dos Arneiros, Vale Figueira, Bairro da Cova da Igreja, por exemplo) e
uma malha urbana mais apertada. Em Pirescoxe também se encontra uma darea de

elevado potencial associado ao Bairro das Courelas;

Criacdo de um mapa de apoio a decisdo, elaborado diretamente do mapa do IPMP:
areas definidas com um grau de prioridade de intervencdo desde elevado, médio, até

baixo nivel.

Figura 33: Grau elevado de prioridade de intervengdo obtida para Moscavide

A consequéncia pratica deste tipo de projeto, e na tematica concreta da Mobilidade Pedonal,

é tornar o Indice uma ponte para a aplicabilidade efetiva da mobilidade no espago urbano.

Por conseguinte, os pressupostos dos projetos ou planos que avancem com base no elevado

grau de prioridade de intervencao, devem assegurar: o estimulo de andar a pé com conforto

e seguranca, a qualidade do espaco urbano, a adequabilidade das funcbes e usos, o conforto

dos materiais utilizados, a iluminacdo, a sinalética e sinalizacdo adequadas, a aprazibilidade

do percurso, a sua amenidade de temperatura fornecida pela estrutura ecolégica, garantindo

mais sombra, conforto térmico e psicoldgico. Deste modo, um projeto SIG que comeca para

uma area de 23 km?, deverd terminar com propostas de alteracdes objetivas no espaco

publico, que podera, por exemplo, ser ao nivel do bairro de Moscavide.
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Caminhar é a primeira coisa que um bebé quer fazer e a ultima coisa de que um idoso
quer desistir. Caminhar é o exercicio que ndo precisa de um gindsio. E a prescrigdo sem
medicamento, o controle de peso sem dieta e o cosmético que ndo pode ser encontrado
em nenhuma farmdcia. E o tranquilizante sem comprimidos, a terapia sem um
psicanalista e as férias que ndo custam um centavo. Além disso, ndo polui, consome
poucos recursos naturais e é altamente eficiente. Caminhar é conveniente, ndo exige
equipamento especial, é autorreguldvel e inerentemente seguro. Caminhar é tdo

natural quanto respirar.

John Butcher, fundador da “WALK21”, 1999 (ENMAP, 2023).
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ANEXO

MODELBUILDER PARA A ELABORACAO DO IPMP
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