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Resumo

r

Atualmente é crescente a preocupagdo com o tema da sustentabilidade urbana e tem-se perceg¢do do
contributo da mobilidade ¢ acessibilidade para a qualidade de vida dos cidaddos e para a qualidade ambiental
e social do meio urbano. Neste dominio, ha que promover uma mobilidade mais saudavel, melhorando as
infraestruturas pedonais que incentivam a marcha a pé. Promover um urbanismo de proximidade onde ocorra
uma adequada localiza¢do dos equipamentos coletivos numa cidade pode potenciar o uso de modos suaves e
de transportes coletivos em detrimento de modos individuais motorizados, levando a uma maior
sustentabilidade urbana.

Assim, pretendeu-se estudar, para o caso da cidade de Faro, a acessibilidade a determinados
equipamentos coletivos ¢ a percentagem de cidaddos que vivem na envolvente destes. E apresentada a
localizacdo e acessibilidade a espagos/areas verdes publicos, a transportes publicos (paragens de autocarro e
estacdo de comboio), ao centro de satde/unidades de satide, a estabelecimentos de ensino (secundario,
primario e basico), e a mini e supermercados, tendo em conta distdncias padrdo ideais estudadas
internacionalmente.

Para a analise da proximidade dos equipamentos as habitagdes dos residentes recorreu-se as
funcionalidades dos sistemas de informagdo geografica, em particular ao calculo de distancias sobre a rede
pedonal.

Os resultados obtidos indicam a presen¢a de um urbanismo de proximidade na localiza¢do de alguns
equipamentos ¢ fornecem um importante contributo para a gestdo municipal, para a definicdo de
infraestruturas pedonais estruturantes na cidade, que poderdo ser objeto de requalificacdo para potenciar a
marcha a pé.
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1. INTRODUCAO

O conceito de “mobilidade sustentavel” estd associado ao de desenvolvimento sustentdvel, aplicado a
atividade de transporte, pelo que considera a protegdo ambiental, a equidade social e o desenvolvimento
econdmico. Uma mobilidade sustentdvel ndo pde em perigo a satde publica ou dos ecossistemas e vai ao
encontro das necessidades de mobilidade de uma forma consistente com o uso de recursos renovaveis a taxas
mais baixas que as da sua regeneracao e a utilizacdo dos recursos nao renovaveis nao devera exceder o ritmo
da sua substitui¢do por recursos renovaveis (OCDE, 1997). Também deverd garantir a manutengdo das
emissdes contaminantes e residuos dentro da capacidade de assimilacdo (presente e futura) do meio
ambiente. Tal implica inevitavelmente a necessidade de diminui¢do do uso da energia e da emissdo de
poluentes atmosféricos, incluindo os gases com efeito de estufa (Rosa et al., 2014).

Neste contexto ¢ necessario promover sistemas urbanos e de mobilidade de baixo carbono que promovam
uma maior diversidade de modos e meios de transportes (énfase no modo ferrovidrio e nos modos suaves), a



intermodalidade, a gestdo da procura de trafego motorizado através de instrumentos econdémicos e do
controlo de trafego, a partilha de responsabilidades e o planeamento integrado de usos do solo e de
transportes.

Nesta perspetiva holistica a mobilidade urbana passa a ser percecionada como uma questdo
intrinsecamente relacionada com o planeamento e a gestdo urbana. Neste ambito, a escala local, da-se enfase
a um desenho urbano que considera o pedo no topo da hierarquia de acesso, para que os bairros sejam lugares
mais humanos. Promovem-se cidades compactas e a diversidade de usos do solo, ou seja, o uso misto, que
incentiva a proximidade dos servicos e postos de trabalho em relacdo as zonas de residéncia, contribuindo
para que as viagens didrias sejam mais curtas. Favorece-se a urbanizagdo estruturada em torno dos eixos de
transporte publico (Transit Oriented Developement) e assegura-se que 0s acessos entre as zonas residenciais
e as paragens dos transportes publicos sejam atraentes para o pedo e o ciclista, quer em termos estéticos e de
comodidade, como de seguranca.

Neste urbanismo de proximidade valoriza-se a acessibilidade a cidade e mais especificamente as suas
infraestruturas pedonais e aos seus equipamentos coletivos, permitindo dessa forma uma mobilidade mais
sustentavel. A “acessibilidade pode ser definida como a facilidade de alcangar bens, servigos, atividades e
destinos (em conjunto designadas oportunidades)” (Litman, 2011, p. 5).

Segundo Hugh Barton, em Design for movement (Barton, 1998), projetar as cidades para a acessibilidade
significa garantir que ha uma verdadeira escolha de modos de transporte para atender as diferentes
necessidades, e que as instalagcdes de equipamentos sdo tdo convenientes e tdo bem localizadas quanto
possivel. Ao implementar novas localiza¢des de servicos deve garantir-se que a distancia entre dois destinos
¢ curta e que ha a oportunidade e o incentivo para utilizacdo dos modos suaves e que o transporte publico que
serve essa zona ¢ viavel. Deverdo existir rotas alternativas e diferentes modos de transporte disponiveis entre
dois destinos. A deslocagdo das pessoas prende-se com o facto de quererem chegar a lugares, o que torna a
localizacdo desses lugares um fator muito importante na acessibilidade, assim como a qualidade dos
transportes e do trajeto usados para alcancar esses lugares. O autor refere que o ponto de partida é a relagdo
espacial entre as residéncias e a localizacdo dos equipamentos e propde distdncias padrdo que variam de
acordo com o tipo de equipamento oferecido pela cidade, sendo desejavel que 80 % da populagdo residente
esteja abrangida por essa distancia padrdo, minimizando o comprimento das viagens, facilitando a deslocacao
a pé ou bicicleta, aumentando assim a mobilidade sustentavel.

Associada a opcao de deslocago a pé estdo varios fatores: o motivo da deslocacdo, a distancia a percorrer,
o tempo que o pedo estabelece como aceitavel para a sua deslocacdo e as condi¢des do trajeto, entre outros.

A visualizagdo das areas servidas por determinado equipamento permite identificar zonas com maior ou
menor acessibilidade e, consequentemente, elaborar um diagnéstico de condi¢des de urbanismo de
proximidade.

Os sistemas de informacdo geografica (SIG) sdo apoiados por um computador e dispdem de ferramentas
que permitem a recolha, armazenamento, gestdo, analise e visualizagdo de informagdo geografica. Num SIG
a informag8o € organizada em camadas o que juntando a sua capacidade de reunir uma grande variedade de
dados com representagdo espacial de diversas areas, os torna ferramentas essenciais para a manipulagdo de
informag@o geografica e consequentemente para a realizacdo de andlises espaciais. Recorrer a um SIG ¢
indispensavel para o calculo, analise e visualizagdo das acessibilidades e conectividades a uma determinada
escala, numa determinada area de estudo, relacionando os transportes com o uso do solo (Salvo & Sabatini,
2014), (Huang & Hawley), (Sakamoto & Lima, 2013). A visualiza¢do da variagdo espacial de indices de
acessibilidades numa determinada regido permite a identificagdo de areas com maior € com menor
acessibilidade e, consequentemente, elaborar um diagndstico de condigdes de mobilidade sustentavel.

Atualmente, existem diversos softwares que permitem efetuar operacdes de analise espacial. O ArcGIS
desktop possui a vantagem de disponibilizar extensdes que permitem aprofundar as analises espaciais. No
presente caso de analise de acessibilidade, utilizou-se a extensdo Network Analyst que permite determinar a
menor distdncia entre dois pontos na rede (critério do caminho mais curto), em vez da determinagdo da
distancia euclidiana (distancia em linha reta).

O presente estudo focou-se na analise da acessibilidade a equipamentos na cidade de Faro considerando os
lares dos residentes e a distribui¢do dos edificios construidos. Os equipamentos selecionados para o estudo
foram: espagos/areas verdes publicos, paragens de autocarro, estagdo de comboio e apeadeiro, unidades de
saude, escolas publicas do ensino secundario e do ensino primario e basico, mini e supermercados. Para a sua
concretizagao foi criada uma base de dados geograficos e usadas diversas funcionalidades de analise espacial
e produgdo de mapas recorrendo ao software ArcGIS desktop.

Este trabalho esta estruturado do seguinte modo: um capitulo denominado base de dados onde sdo
referidos os dados base utilizados e suas caracteristicas, apresentando-se a seguir a area de estudo e suas
caracteristicas. Segue-se o capitulo da acessibilidade onde se inclui um seccdo da apresentagdo da



metodologia seguida para o presente estudo, e uma sec¢do da acessibilidade aos equipamentos em Faro com
cada um dos equipamentos analisados, apresentados em diferentes subseccdes. Este capitulo finda com a
seccdo que sintetiza os resultados obtidos. O artigo termina com o capitulo alusivo a discussdo dos resultados
e conclusdes, seguido das referéncias bibliograficas.

2. BASE DE DADOS

O desenvolvimento deste trabalho foi feito recorrendo a uma base de dados com informagdo variada,
recolhida e compilada no ambito do projeto de investigacdo Integracdo de Usos do Solo e Transportes em
Cidades de Média Dimensdo (InLUT)’, no qual a cidade de Faro foi uma das quatro cidades de média
dimensao estudadas.

A base de dados continha informacdo das seguintes tematicas:

e Edificado: Numero de Pisos, Numero de Fung¢des Habitacionais, Numero de Fragdes, Codigo
Subsecg¢ao Estatistica a que pertence, Funcdes e Atividades;

e Rede de Transportes Publicos: Localizagdo das Paragens de Autocarro e sua caracterizacdo (que
percursos serve, numero de oferta de transporte publico, equipamentos (com abrigo sem abrigo),
disponibilizagdo do horario), Percursos dos Autocarros;

e Rede Vidria e Pedonal: (Nome da Rua, Tipo de Piso, Nimero de vias, Tipo de Circulagio (viaria,
pedonal));

e Usos do Solo: as varias classes de uso na area de estudo;

o (Censos: Subsecgoes estatisticas, Numero de Individuos Residentes, Nimero de Edificios, Numero
de Alojamentos, Numero de Familias.

3. AREA DE ESTUDO - ENQUADRAMENTO

Localizada no sul de Portugal, a cidade de Faro é simultancamente sede de concelho e de distrito. O
concelho de Faro integra quatro freguesias’ (Conceigdo e Estoi, Montenegro, Santa Barbara de Nexe e Faro
(S¢é e Sao Pedro)) (vd. Figura 1), e tem uma populagdo residente total de 65019 habitantes, de acordo com os
dados relativos ao ano de recenseamento de 2011, disponibilizados pelo Instituto Nacional de Estatistica
(INE).

A area de estudo abrange a cidade de Faro, com uma 4rea total de 5,62 km?, e uma populagio residente de
39194, distribuida segundo a densidade populacional® apresentada na Figura 2.

A densidade populacional apresentada na Figura 2 foi calculada utilizando as 464 subsecgdes estatisticas”
da base geografica de referenciacdo da informagdo, do ano de recenseamento de 2011 (BGRI2011), na area
de estudo. A densidade populacional média da area de estudo é de 11590 habitantes/km” e o desvio padrio de
11242. A legenda da Figura 2 indica também a area ocupada por cada classe de densidade populacional, onde
se pode observar que a rea maior (2,72 km?®) pertence a classe [0, 2000]. Analisando a referida figura, pode
constatar-se que as maiores densidades se encontram nas zonas de expansdo mais recentes da cidade de Faro.

! Informacgéo sobre o projeto INLUT disponivel em http://inlut.fa.utl.pt/

Em 28 de janeiro de 2013 foi publicada a Lei n° 11-A/2013 que estabelece a Reorganizagdo administrativa do territério
das freguesias na qual o concelho de Faro passou a agregar a freguesia da Conceicdo com a de Estoi, designando-se
Unido das freguesias de Conceicao e Estoi, e agregou a freguesia de Faro (Sé) com a de Faro (Sdo Pedro), designando-se
Unido das freguesias de Faro (Sé e Sao Pedro), ficando o concelho com quatro freguesias em vez de seis. Em 5 de
setembro de 2013 foi publicado o Despacho n°® 11540/2013 com a tabela de correspondéncia entre os nomes resultantes
da agregacao e a designacao simplificada a utilizar nas bases de dados e outras ferramentas informaticas. A designacao
de freguesias adotada no presente artigo foi a designagao simplificada.

3 A Densidade Populacional define-se pela “Intensidade do povoamento expressa pela relagdo entre o nuimero de
habitantes de uma area territorial determinada e a superficie desse territorio (habitualmente expressa em nimero de
habitantes por quildmetro quadrado).” [informag&o retirada de http://smi.ine.pt/Conceito/Detalhes?id=5008&lang=PT]

A subseccao estatistica € a “Unidade territorial que identifica a mais pequena area homogénea de construgéo ou néo,
existente dentro da secgdo estatistica. Corresponde ao quarteirdo nas areas urbanas, ao lugar ou parte do lugar nas areas
rurais, ou a areas residuais que podem conter ou ndo alojamentos (isolados).” [informagdo retirada de
http://smi.ine.pt/Conceito/Detalhes/1926]
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Figura 1 - Enquadramento geografico da area de estudo no concelho de Faro
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Figura 2 - Densidade Populacional na area de estudo.


http://servicios2.marm.es/sia/visualizacion/descargas/mapas.js

Na area de estudo existem 22525 fogos com fungao habitacional distribuidos por 6307 edificios, conforme
ilustrado na Figura 3. A média de fogos com funcdo habitacional por edificio ¢ de 3,6 e o nimero médio de
residentes por fogo ¢ de 1,4.
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Figura 3 — Distribui¢do do numero de fogos habitacionais por edificio na area de estudo

Por comparacdo da Figura 2 com a Figura 3 verifica-se que existe uma distribui¢do consensual entre a
representacdo do nimero de fogos habitacionais por edificio e a densidade populacional.

No que a rede rodoviaria diz respeito, na area de estudo, tem uma extensao de 120,6 km. Destes, 16,2 km
sdo exclusivamente pedonais e os restantes 104,4 km sdo rodovias com utilizagdo de modos motorizados e
pedonais.

4. ACESSIBILIDADE EM FARO
4.1. METODOLOGIA

Através dos sistemas de informacgdo geografica (SIG), com o recurso ao software ArcGIS desktop,
pretendeu-se avaliar a distribuicdo e acessibilidade geografica de equipamentos especificos que a cidade de
Faro oferece aos seus residentes tendo em conta distincias padrio estudadas por Hugh Barton.

O autor Hugh Barton, no seu artigo Design for Movement, refere que estudar a acessibilidade leva a que
seja possivel determinar a localizagdo de equipamentos tdo conveniente quanto possivel, de forma a garantir
que a cada residente ¢ garantida a possibilidade de escolha do modo de transporte a utilizar, para chegar a ele,
e que a op¢do pelo modo pedonal ndo sera posta de lado logo a partida. Nesse estudo, o autor refere as
distancias padrdo a que os residentes de determinada localidade devem ter a oferta de equipamentos. Para
atender a mobilidade sustentavel foram estudadas as distancias a que os residentes das cidades tém disponivel
determinado equipamento, o que pode influenciar a deslocagdo pedonal em detrimento do automovel. As

distancias relativas as acessibilidades a equipamentos consideradas no presente estudo sdo as esquematizadas
na Tabela 1.



Tabela 1 - Distancias padrio das residéncias aos equipamentos.

Equipamento Distincia Padrao

Espacos/Areas Verdes 300 m
o Paragem de Autocarro 300 m

T rtes Publ ;
ransportes Publicos Esta¢des de Comboio 600 m
Centros de Satide/Unidades de Saude 800 m
. . Secundario 1000 m
Estabelecimentos de Ensino Primario o Basico 400 m
Mini e Supermercados 400 m

Fonte: Adaptado de Barton (1998)

Como informagao de base para os célculos foram utilizados os dados da rede rodoviaria, do edificado e
das subsecgdes estatisticas dentro da area de estudo (limite da cidade de Faro). Esta informacdo foi
previamente caracterizada no Projeto “Integracdo de Usos do Solo e Transportes em Cidades de Média
Dimensao”.

Para calcular uma estimativa do numero de residentes em cada edificio utilizou-se a seguinte formula:

NIR X NFFH

NRE = —NFFhs

onde NRE designa o niimero de residentes por edificio; NIR o niimero de residentes na subsecgdo estatistica
onde se localiza o edificio, NFFH o ntimero de fogos com funcgdo habitacional por edificio; NFFHS o
numero de fogos com fun¢do habitacional por subsec¢éo estatistica.

No que se refere a analises espaciais com base em redes, recorre-se a extensdo Network Analyst do
software ArcGIS’. Assim, a analise espacial da acessibilidade dos equipamentos as habitagdes dos residentes
foi feita sobre a rede, usando a referida extensdo. A extensdo Network Analyst permite, fundamentalmente,
determinar caminhos minimos entre pares de pontos num grafo (ou rede). A partir desta fungdo basica é
possivel obter as matrizes de custo origem-destino (OD Cost Matrix®) e a area servida (Service Area’) por um
dado equipamento.

Uma vez que o estudo incide sobre a rede pedonal e na area de estudo ndo existem vias cuja utilizagdo por
parte dos pedes seja interdita, foi utilizada toda a rede sem qualquer restri¢ao.

Para cada equipamento houve a necessidade de selecionar previamente os pontos de unido da rede pedonal
(Junctions) mais proximos de cada equipamento, através dos quais se efetua a acessibilidade a esse
equipamento. Estes pontos selecionados serdo os pontos de destino (Destinations) a introduzir no software,
para cada equipamento, para calcular a matriz de custo origem-destino.

Na determinag@o da acessibilidade de cada edificio a cada um dos equipamentos em estudo usou-se os
centréides dos edificios como origens (Origins) para calcular a matriz de custo origem-destino. Na matriz
obtida foi selecionada a distancia minima de cada edificio ao equipamento mais préximo, dando-nos assim a
acessibilidade a esse tipo equipamento. O nimero de residentes, estando associado a cada um dos edificios,
foi calculado nessa matriz de custo origem-destino dos edificios.

Para calcular a area servida por esses equipamentos ¢ introduzido o valor da distancia padrdo
correspondente (conforme indicado na Tabela 1), e as Junctions utilizadas anteriormente entram como
Facilities.

4.2. ACESSIBILIDADE AOS EQUIPAMENTOS EM FARO

4.2.1. ACESSIBILIDADE A ESPACOS VERDES PUBLICOS
Na area de estudo foram considerados trinta e seis espacos verdes publicos. Em comum apresentam as
caracteristicas de terem elementos verdes e mobiliario urbano. Na Figura 4 pode ver-se a localizagdo e

5 Informacgao sobre a extensado Network Analyst do software ArcGIS consultar:
http://www.esriportugal.pt/solucoes/sig-profissional/arcgis-for-desktop-extensoes/analise/network-analyst/.

OD Cost Matrix: A matriz de custo origem-destino representa as extensdes dos caminhos de menor custo ao longo da
rede a partir de multiplas origens para multiplos destinos. No ArcGIS, uma matriz de custo origem-destino é representada
or um conjunto de segmentos ligando os pares origem-destino mas cuja tabela de atributos contém as distancias na rede.

Service Area: A area servida é uma regido que abrange todas as arestas da rede que estdo dentro de uma
distancia/tempo especificado, mostrando o resultado por meio de poligonos e/ou arestas da rede.


http://www.esriportugal.pt/solucoes/sig-profissional/arcgis-for-desktop-extensoes/analise/network-analyst/

distribuicdo destes espagos na area de estudo. A area média destes espagos € de 6097 m? tendo o espaco mais
pequeno uma 4rea de 188 m” e, o maior, uma area de 81696 m’.

Na imagem da esquerda da Figura 4 pode ver-se a distdncia minima do resultado da matriz de custo
origem-destino associada aos edificios, de acordo com a sua proximidade aos espacos verdes. Os tons de
verde (distdncia até 500 m) representam maior proximidade a um espago verde, os tons amarelo/laranja
(distancia entre 500 e 900 m) uma acessibilidade intermédia e os tons vermelhos (distancia superior a 900 m)
representam edificios com espagos verdes a uma distdncia bastante superior a distdncia padrdo definida por
Barton (300 m). A imagem da direita da Figura 4 mostra o resultado linear e poligono do calculo da area
servida pelos espagos verdes até a distdncia padrao de 300 m. Nela pode ver-se a rede pedonal que respeita a
distancia padrdo, com tons verde (rede pedonal de proximidade), e a restante rede (rede pedonal remota) em
tons de cinza. A area esverdeada representa o poligono que abrange a area servida dentro da distancia padrao.

- Espagos Verdes Piblicos - [100 & 200] [B00 & 700] Area Servida pelo Equipamento até 200m E Aces de Estudo
Rede Fedonal [200 a 200[ [F00 & 800] Rede pedenal de proximidade
E Ases de Estude 200 = 400] - {00 = 500 hres da rede pedonal de proximidage
Distancia [m] entre Edificios  Equipamento (200 & 500] - [B00s1000[ § 250 B0 m - Espagas Verdes Piblicas o 250 800 m
= IS E— S E—
- =100 500 = €00] - = 1000 Rede Fedonal Remats

Figura 4 — Distancia a que se encontram os espagos verdes publicos dos edificios e area servida pelos espagos verdes, na area de estudo

Como resultado da acessibilidade a espagos verdes na area de estudo, verificou-se que para os residentes
na area de estudo, existe oferta deste tipo de espagos a uma distancia média de 216 m da sua residéncia (valor
inferior a distdncia padrdo), estando a residéncia mais afastada a 1084 m. O valor de desvio padrio
encontrado para estas distancias foi de 165 m. O Grafico 1 mostra os valores da acessibilidade a espagos
verdes na area de estudo, para os edificios e para a populagdo residente segundo classes de distancia a que se
encontram dos espagos verdes, bem como a percentagem acumulativa. Assim, pela analise do Grafico 1,
observa-se que para os edificios, 25 % tém pelo menos um espaco verde a menos de 100 m de distancia e que
77 % tém um espago verde até a distancia padrdo considerada (300 m), a maior oferta (33 %) estd na classe
dos 100 a 200 m. No caso dos residentes, 28 % tém pelo menos um espaco verde a menos de 100 m de
distancia, 70 % tém um espago verde até a distdncia padréo considerada (300 m), havendo uma igualdade de
oferta (28 %) nas classes da distancia inferior a 100 m e entre 100 a 200 m.



Acessibilidade aEspagos Verdes Piblicos a0
98,41% 93,40%
95,29% ’

12060 7 11094 11127 53,12% I . - 100%
i — 58,22% 95,52% 9 3
B3 94,46% L 0%
90 22%
10000 -| 76,76% / ..... 3 .
/l/ BL07%

r 70%

8000 P
68,51% I Namero de Edificios I
Mumero de Residentes
ne 6000 co2a == % Acumulada (Edificios) r 50%
4530 == % Acumulada (Residentes) L agm
4000 - 3585
2250800 .. r30%
2094
- - r20%
2000 - 1564 18l 1474

1179

562 470 509 rolo%
l = ) 134 £2 37 188 31 31
- | — — 0%

<100  [1003200[ [2003 300[ [300a400[ [400a500[ [S00a600[ [600a700[ [700a800[ [800a900[ [800a 1000[ >=1000
Distdncia (m) entre Edificios e Residentes ao Equipamento

Grafico 1 - Acessibilidade a espagos verdes publicos dos edificios e dos residentes em fungdo da distancia. Valores absolutos e relativos
acumulados de edificios e de residentes

4.2.2. ACESSIBILIDADE A TRANSPORTES PUBLICOS

4.2.2.1. PARAGENS DE AUTOCARRO

Na area de estudo existem setenta e quatro paragens de autocarro que servem simultaneamente dois tipos
de carreiras: as urbanas e os minibus, sendo a distancia minima entre paragens contiguas, medida pela rede,
de 42,5 m. A distancia maxima entre paragens nao contiguas ¢ de 4261,9 m. A sua distribui¢do bem como a
sua localizacdo na cidade ¢ a representada na Figura 5. A Figura 5 na imagem da esquerda, mostra os
edificios de acordo com a sua acessibilidade as paragens. Nesta, os tons de verde (distancia até 400 m)
representam a maior proximidade a uma paragem, os tons amarelo/laranja (distancia entre 400 ¢ 700 m) uma
acessibilidade intermédia e os tons vermelhos (distancia superior a 700 m) representam edificios com
paragens a uma distancia acima dos 700 m. A imagem da direita da Figura 5, mostra a area servida pelas
paragens até a distincia padrao (300 m), com tons creme. Nela pode ver-se a rede pedonal que respeita a
distancia padrdo com tons creme e a restante rede (rede pedonal remota) em tons de cinza.
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Figura 5 - Distancia a que se encontram as paragens de autocarro dos edificios e area servida pelas paragens de autocarro, na area de
estudo

Do célculo da acessibilidade as paragens de autocarro na area de estudo resultou que héd oferta deste
equipamento a uma distancia média de 161 m dos edificios (valor inferior a distdncia padrdo), estando o



edificio mais afastado a 852 m. O valor de desvio padrao encontrado para estas distancias foi de 99 m. No
Grafico 2 pode verificar-se o resultado da acessibilidade as paragens para os edificios e para a populagdo
residente segundo classes de distdncia a que se encontram das paragens, bem como a percentagem
acumulativa. Assim, pela andlise do Grafico 2, observa-se que tanto para os edificios como para os
residentes, 26 % tém pelo menos uma paragem a menos de 100 m de distancia, que 93 % tém uma paragem
de autocarro a distancia de 300 m (distancia padrdo), sendo a maior oferta (47 % para edificios e 44 % no
caso dos residentes) na classe 100 a 200 m.
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Grafico 2 - Acessibilidade a paragens de autocarro dos edificios e dos residentes em fungdo da distancia. Valores absolutos e relativos
acumulados de edificios e de residentes.

4.2.2.2. ACESSIBILIDADE A ESTACAO DE COMBOIO E AO APEADEIRO

A cidade de Faro oferece aos seus residentes, uma estacdo de comboio (Estacdo de Faro) e um apeadeiro
(Bom Jodo) distanciados 1983 m pela rede viaria. Na Figura 6 apresenta-se a localizacdo destes
equipamentos na area de estudo. A imagem da esquerda da Figura 6 mostra os edificios de acordo com a
proximidade a estes equipamentos, os tons verdes (distancia até 500 m) representam uma maior proximidade
e os tons avermelhados (distincia superior a 900 m) um maior afastamento. Na imagem da direita pode ver-
se a area servida pela acessibilidade correspondente a distancia padrdo de 600 m. Por observagdo da Figura 6
constata-se que s6 uma parte da area de estudo tem acessivel este equipamento até uma distancia de 600 m.

Area Servida pelo Equipamento até 600 m
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Figura 6 - Distancia a que se encontram a estagdo de comboio e o apeadeiro dos edificios e area servida pela estagdo de comboio € o
apeadeiro, na area de estudo
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Do célculo da acessibilidade a estagdo de comboio e ao apeadeiro resultou que, os residentes da area de
estudo tém oferta deste tipo de equipamento a uma distancia média de 967 m da sua residéncia, estando a
residéncia mais afastada a 2548 m. O valor de desvio padrdo encontrado para estas distancias foi de 476 m. O
Grafico 3 mostra os valores da acessibilidade a este equipamento para os edificios e para a populagdo
residente na area de estudo, segundo classes de distdncia a que se encontram, bem como a percentagem
acumulativa. Analisando o Gréfico 3, verifica-se que 22 % dos edificios e 19 % dos residentes tém este
equipamento a uma distancia inferior a 600 m. Sdo 40 % os edificios e 53 % os residentes a uma distancia
superior a 1000 m da estacdo de comboio e apeadeiro.
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Grafico 3 - Acessibilidade a estagdo de comboio e ao apeadeiro dos edificios e dos residentes em fungio da distancia. Valores absolutos
e relativos acumulados de edificios e de residentes

4.2.3. ACESSIBILIDADE A UNIDADES DE SAUDE

No que diz respeito a unidades de satde, a area de estudo contém trés unidades de satide familiar: Ria
Formosa, a sul da cidade, e Farol e Al-Gharb®, a norte. Estas duas localiza¢des encontram-se a uma distancia
de 1510 m entre elas. A Figura 7 mostra a localizacdo e distribui¢do das Unidades de Saude na area de
estudo, bem como a acessibilidade a estes equipamentos. Assim, na imagem da esquerda, com tons de verde
(distancia até 500 m) estdo representados os edificios com maior proximidade, em tons amarelo/laranja
(distancia entre 500 e 900 m) os edificios com uma proximidade intermédia e os tons avermelhados
(distancia superior a 900 m) representam edificios mais afastados. A imagem da esquerda mostra a
acessibilidade respeitando a distancia padrao (800 m), com a representagdo da area servida e destacando a
rede abrangida em tons amarelo.

Do calculo da acessibilidade as unidades de saude familiar resultou que os residentes da area de estudo,
tém estes equipamentos a uma distancia média de 744 m da sua residéncia, estando a residéncia mais afastada
a 2106 m. O valor de desvio padrao encontrado para estas distancias foi de 379 m. Sdo 63 % os edificios que
tém o referido equipamento a distancia padréo considerada (800 m) e 49 % os residentes, conforme se pode
ver no Grafico 4. Neste grafico pode verificar-se que tanto no caso dos edificios como dos residentes, 1 %
tém uma unidade de saide a menos de 100 m de distancia, 25 % dos edificios € 36 % dos residentes tém este
equipamento a uma distancia na classe de mais do que 1000 m.

8 As unidades de saude Farol e Al-Gharb funcionam no mesmo espaco fisico que coincide também com o espago onde
funciona o Centro de Saude de Faro.
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Figura 7 - Distancia a que se encontram as unidades de saude dos edificios e area servida pelas unidades de satde, na area de estudo
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Grafico 4 - Acessibilidade a unidades de satde dos edificios e dos residentes em fung¢do da distdncia. Valores absolutos e relativos
acumulados de edificios e de residentes

4.2.4. ACESSIBILIDADE A ESTABELECIMENTOS DE ENSINO PUBLICO

4.2.4.1. ENSINO SECUNDARIO

Sao trés os estabelecimentos de ensino secundario publico na area de estudo: Escola Secundaria Pinheiro e
Rosa, Escola Secundaria Jodo de Deus, Escola Secundaria Tomas Cabreira. Os equipamentos mais proximos
estdo distanciados de 653 m e os mais afastados de 2255 m, sendo a sua localizagdo e distribuicao a
apresentada na Figura 8. Esta imagem mostra também a area servida pela acessibilidade de 1000 m (distancia
padrdo) a partir dos equipamentos referidos. Na imagem da esquerda da Figura 8 estdo representados em tons
verde (distancia até 500 m) os edificios com maior proximidade aos estabelecimentos de ensino secundario, a
amarelo/laranja (distancia entre 500 e 900 m) edificios com uma proximidade intermédia e com tons
avermelhado (distancia superior a 900 m) edificios mais afastados dos estabelecimentos de ensino
secundario. Do calculo da acessibilidade a estes equipamentos resultou que os residentes da area de estudo,
tém oferta deste tipo de espagos a uma distdncia média de 795 m da sua residéncia, estando a residéncia mais
afastada a 2962 m. O valor de desvio padrdo encontrado para estas distancias foi de 414 m.

O Grafico 5 mostra a oferta em termos de acessibilidade dos estabelecimentos de ensino secundario na
area de estudo, para os edificios e para a populagdo residente segundo classes de distancias a que estes se
encontram dos referidos equipamentos. Assim, analisando o grafico, constata-se que no caso dos edificios,
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somente 1 % tem pelo menos um dos equipamentos a menos de 100 m de distancia e que 72 % tém o
equipamento a distancia padrdo considerada (1000 m), sendo a maior oferta (28 %) na classe de mais do que
1000 m. No caso dos residentes, somente 1 % tém o equipamento a menos de 100 m de distancia, 71 % tém o
equipamento a distincia padrdo considerada (1000 m), sendo a maior oferta (29 %) também na classe de mais
do que 1000 m.

R Area Servida pelo Equipamento até 1000 m
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Figura 8 - Distancia a que se encontram os estabelecimentos do ensino secundario dos edificios e area servida pelos estabelecimentos do
ensino secundario, na area de estudo
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Grafico 5 - Acessibilidade a estabelecimentos do ensino secundario dos edificios e dos residentes em fungdo da distancia. Valores
absolutos e relativos acumulados de edificios e de residentes

4.2.4.2. ENSINO PRIMARIO E BASICO

Na area de estudo existem sete estabelecimentos de ensino primario (Alto Rodes, Bom Joao, Carmo,
Lejana, Penha, S. Luis, Vale Carneiros) e quatro de ensino basico (D. Afonso III, Dr. Joaquim Magalhaes,
Dr. José Neves Junior, St.° Antonio) totalizando onze estabelecimentos. Os estabelecimentos mais proximos
encontram-se a distdncia de 319 m e os mais afastados de 2534 m. Na Figura 9 pode observar-se a sua
localiza¢do e distribuigdo, na area de estudo. Na imagem da esquerda da referida figura pode ver-se a
representacdo dos edificios da area de estudo com cores que variam de acordo com a sua maior ou menor
proximidade a estes equipamentos (tons de verde, distdncia até 500 m, para maior proximidade, vermelhos,
distancia superior a 900 m, para edificios mais distantes e alaranjados, distdncia entre 500 e 900 m, para
proximidade intermédia). Os residentes na area de estudo tém oferta deste esquipamento a uma distancia
média de 355 m (da sua residéncia), estando a mais afastada a 1792 m. O valor de desvio padrao encontrado
para o conjunto das distdncias foi de 187 m. A imagem da direita da Figura 9 mostra a area servida pela
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acessibilidade a estes equipamentos que respeita a distdncia padrao (400 m) bem como a rede pedonal de
proximidade que satisfaz essa distancia.
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Figura 9 - Distancia a que se encontram os estabelecimentos do ensino primario e basico dos edificios e area servida pelos
estabelecimentos do ensino primario e basico, na area de estudo

O Gréfico 6 apresenta os valores da acessibilidade a estes equipamentos. Assim, pela analise do grafico
observa-se que tanto os edificios como os residentes, apenas 5 % tém pelo menos um destes equipamentos a
menos de 100 m de distdncia e que 65 % tém o equipamento a distancia padrao considerada (400 m), sendo a
maior oferta (25 %) na classe entre 300 a 400 m.
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Grafico 6 - Acessibilidade a estabelecimentos do ensino primario e basico dos edificios e dos residentes em fungao da distancia. Valores
absolutos e relativos acumulados de edificios e de residentes

4.2.5. ACESSIBILIDADE A MINI E SUPERMERCADOS

Para o presente estudo, no que diz respeito a acessibilidade a mini e supermercados, foram considerados
dezoito lojas de comércio tradicional de alimentos e produtos de uso doméstico, sem infraestruturas de
estacionamento proprias. Ficaram excluidas as mercearias de bairro e os hipermercados. No entanto, uma vez
que se pretendia considerar a acessibilidade ao comércio de proximidade, foi necessario abrir exce¢do para
trés superficies: Aldi, Continente e Lidl-Vale de Carneiros, que pela sua localiza¢ao na area de estudo, ao nio
serem consideradas influenciariam o resultado da acessibilidade a este tipo de equipamentos uma vez que
estdo integrados em zonas residenciais compactas possibilitando distancias curtas aos residentes que se
deslocam até eles muitas vezes por meio de modos suaves (a pé ou bicicleta). Dos estabelecimentos
considerados os mais proximos encontram-se a uma distancia de 2 m, estando os mais afastados a distancia
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de 2477 m. Na Figura 10 pode ver-se a localizagéo e distribui¢do destes equipamentos na area de estudo. Na
imagem esquerda da Figura 10 estdo representados os edificios com cores de acordo com a sua proximidade
aos equipamentos (tons verdes, distdncia até 500 m, para maior proximidades, amarelo/laranja, distancia
entre 500 e 900 m, para proximidades intermédia e vermelhos, distdncia superior a 900 m, para menor
proximidade). A distdncia média a que se encontram das residéncias ¢ de 361 m, estando a residéncia mais
afastada a 1903 m. O valor de desvio padrdo encontrado para estas distdncias foi de 217 m. Na imagem

direita da Figura 10 est4 representada a area servida por estes equipamentos que respeita a distancia padrao
de 400 m.
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Figura 10 - Distancia a que se encontram os mini e supermercados dos edificios e area servida pelos mini e supermercados, na area de
estudo

Da analise ao Grafico 7 pode ver-se que a oferta em termos de acessibilidade a este tipo de equipamento
na area de estudo para os edificios € de 6 % a menos de 100 m, 2 % a mais de 1000 m e 21 % para distancias
entre 200 m a 300 m e entre 300 m a 400 m, havendo 64 % dos edificios servidos pela distancia padréo. No
caso da populagdo residente, 7 % encontra um destes equipamentos a uma distancia inferior a 100 m, 23 % a
uma distancia entre 200 m a 300 m, 1 % a uma distancia superior a 1000 m e 67 % tém um destes
equipamentos a distancia padrao.
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Grafico 7 - Acessibilidade a mini e supermercados dos edificios e dos residentes em fung@o da distincia. Valores absolutos e relativos
acumulados de edificios e de residentes.



4.2.6. RESULTADOS
Efetuados os calculos da acessibilidade dos edificios e dos residentes aos equipamentos considerados,
houve a necessidade de sintetizar os resultados tendo em conta as distancias padrdo e a percentagem de 80%,
de que todas as residéncias devem alcancar esse padrdo proposto por Barton. Para o efeito foi elaborada a
Tabela 2 que apresenta uma sintese dos resultados dos calculos da acessibilidade aos equipamentos.

Tabela 2 — Percentagem de Edificios e de Residentes dentro da distancia padrao de acessibilidade aos equipamentos

Equipamento Distincia Padrao Edificios Residentes

Espacos/Areas Verdes 300 m 77 % 70 %
Transportes Piblicos Paragem de Autocarro 300 m 93 % 93%

Estacdes de Comboio 600 m 22 % 19 %
Centros de Satide/Unidades de Saude 800 m 63 % 49 %
Estabelecimentos  de | Secundario 1000 m 72 % 71 %
Ensino Primario e Basico 400 m 65 % 65 %
Mini e Supermercados 400 m 64 % 67 %

5. DISCUSSAO DOS RESULTADOS E CONCLUSOES

Este trabalho permitiu uma melhor perce¢do da acessibilidade aos equipamentos estudados por parte da
populacao residente na area de estudo, bem como dos edificios.

Conseguiu-se perceber que ¢ igualmente importante conhecer a oferta dos equipamentos bem como a sua
localizacao e distribui¢@o no espago.

No caso dos espacos verdes publicos, observou-se que a sua distribuicdo, tendo em conta a distdncia
padrio considerada e a distribuicdo da populacdo na area de estudo, faz com que se identifiquem algumas
areas com uma densidade populacional alta que ndo sdo abrangidas por esta acessibilidade. Relativamente a
populagdo residente, 70 % ¢ servida pela proximidade a este tipo de equipamento tendo em conta os 300 m
da distancia padrdo. O mesmo acontece para 77 % dos edificios da area de estudo.

No que diz respeito aos transportes publicos, praticamente toda a rede pedonal € servida pelo circuito de
transporte rodovidrio, resultando em que 93 % dos edificios e da populacdo residente tém proximidade a este
equipamento. O mesmo ndo se verifica para o transporte ferroviario em que somente 22 % dos edificios e
19 % dos residentes estdo dentro da area servida por esta acessibilidade.

No caso dos equipamentos de satde estudados, verificou-se uma abrangéncia de 49 % da populagdo
servida, verificando-se assim que algumas areas de densidade populacional alta ficam de fora desta oferta.
Este tipo de equipamento, a distancia padrdo considerada, serve 63 % dos edificios.

Os estabelecimentos de ensino publico abrangem a maior parte das residéncias. Contudo, no caso dos
equipamentos de ensino secundario 29 % da populag@o encontra estes equipamentos a mais de 1000 m da sua
residéncia, enquanto nos equipamentos do ensino primario e basico existe uma maior distribui¢do pela
cidade, estando 25 % da populagdo distanciada a mais de 400 m do equipamento.

No caso das superficies comerciais analisadas, tendo em conta as caracteristicas dos estabelecimentos
considerados, observou-se que 64 % dos edificios e 67 % dos residentes tém a disposi¢do um destes
equipamentos a pelo menos 400 m da residéncia. O resultado da area servida mostra a opg¢ao acertada de
considerar os trés estabelecimentos que tém estacionamento proprio mas que pela sua localizagdo na area de
estudo iriam influenciar o resultado de forma consideravel.

Os resultados obtidos indicam uma tendéncia para a existéncia de urbanismo de proximidade de alguns
equipamentos, pois tendo em conta a percentagem de que 80 % das residéncias deveriam estar proximas dos
equipamentos a distancia padrdo definida por Barton, no presente estudo essa percentagem so foi atingida e
ultrapassada pelas paragens de autocarro (93 % para edificios e residentes). No entanto, com excecdo da
estacdo de comboio e apeadeiro (22 % dos edificios e 19 % dos residentes) e das unidades de satide no caso
dos residentes (49 %), todos os equipamentos analisados servem mais de 50 % tanto dos edificios como dos
residentes.

Estes resultados fornecem um importante contributo para a gestdo municipal, para a definigdo de
infraestruturas pedonais estruturantes na cidade, que poderdo ser objeto de requalificacdo para potenciar a
marcha a pé e o modo ciclavel em alternativa ao transporte individual nas suas deslocag¢des na cidade.

Numa fase seguinte de aprofundamento da analise efetuada, poderiam estudar-se estas acessibilidades
tendo em conta a idade da populagdo servida. Poderiam ser efetuados outros célculos que possibilitariam a
sugestdo de localizagcdes de novos equipamentos. No caso dos equipamentos de transporte, seria de
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considerar para a andlise os horarios a que oferecem os seus servigos a populagdo. Na localizagdo dos
edificios, seria importante considerar a localizacdo de determinados servigos para além da fungdo
habitacional presente nesta analise. No caso da rede, em trabalhos futuros seria de se introduzir o fator
declive e tomando esse valor em consideracdo, analisar ainda o tempo que demora o equipamento a estar
acessivel, atendendo a idade da populacao.
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