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INTRODUCTION

Interdisciplinarity is the main topic and the main goal of this conference.

Since the sixteen century with the creation of the first Academy of Sciences, in Napoles (Italy) (1568), and before that
with the creation of the Fine Arts Academies, the world of science and arts began to work independently, on the contrary of
the Academy of Plato, in Classical Antiquity, where science, art and sport went interconnected. Over time, specific sciences
began to be independent, and the specificity of sciences caused an increased difficulty in mutual understanding,

The same trend has affected the Human and Social Sciences. Each of the specific sciences gave rise to a wide range
of particular fields. This has the advantage of allowing the deepening of specialised knowledge, but it means that there is
often only a piecemeal approach of the research object, not taking into account its overall complexity. So, it is important
to work for a better understanding of the scientific phenomena with the complementarity of the different sciences, in an
interdisciplinary perspective.

With this growing specialisation of sciences, Interdisciplinarity acquired more relevance for scientists to find more
encompassing and useful answers for their research questions.

CIEO (Research Centre for Spatial and Organizational Dynamics) organises this conference, being Interdisciplinarity an
important issue.

It is focused on social sciences with an integrative focus in the questions of well-being in society, and it is funded by the
Foundation for Science and Technology. FCT rated CIEO with a classification of “Very Good” and one of the main reasons
for this good evaluation was surely our potential for Interdisciplinarity.

CIEO has researchers from various scientific fields, and one of its main features is to develop knowledge from the
interactions between complementary scientific areas of interest.

This conference was an excellent opportunity for strengthening and enriching our interdisciplinary systematic approach,
not only for the CIEO members, but also for all the delegates researching in different scientific fields.

It was also an opportunity to show innovative research in social and human sciences, and to improve networks between
researchers from different scientific disciplines.

The conference themes included topics from the following scientific fields: Economics, Management, Sociology,
Psychology, Education, Sport, Tourism, Landscape Architecture, Geography and Political Sciences, just to mention a few.

As the CIEO is structured along three research areas, we have tried to organize the communications in parallel sessions
corresponding to these three areas: 1) Cities and Spatial Dynamics; 2) Organizations, Innovation and Learning Spaces; 3)
Tourism, Communities and Behaviour. There was also a significant number of communications included in the category of
“Other topics”.

In this conference we had more than 300 communications presented in symposiums, parallel sessions, conferences and
posters.

The diversity of papers and communications submitted enabled us to compile a scientific program which builds a
bridge between theory and application. With its multidisciplinary focus, the scientific program covered a large number of
topics, which we hope will provide many opportunities for stimulating exchange between participants in an interdisciplinary
perspective.

Participants came from several countries, namely from Spain, Brazil and Portugal, and so, although the official language
of the congress was English, presentations in Portuguese and Spanish were permitted.

In this “Book of Proceedings” papers could be written in English, Portuguese and Spanish.

101 of the communications presented at the conference are published here. They are organized in six parallel sessions
and posters, corresponding to the structure of the conference program.

We believe this book can be an important contribution to establish the state of the art in the field of Interdisciplinarity
in Social and Human Sciences.

The editors
Saul Neves de Jesus
Patricia Pinto
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EQUIDADE E BEM-ESTAR NO USO DE PARAGENS DE AUTOCARRO

Manuela Pires Rosa
Centre for Spatial and Organizational Dynamics, University of Algarve

(mmrosa@ualg.pt)

Fabio Cavaco Gil
Universal Accessibility Consultant
(engenheirofabiogil@gmail.com)

RESUMO

O turismo acessivel estd promovendo mudangas profundas nos sistemas de transporte, que requerem meios de transporte
especificos e ambientes fisicos urbanos que integram paragens de autocarros que garantam equidade social, seguranca e bem-
estar para todos os turistas.

As pessoas com mobilidade reduzida tém necessidades especiais. Em consequéncia, os espacos edificados, os veiculos
de transporte, a informagio e os servicos devem ter em conta os principios do Design Universal que garantem um “uso
equitativo”, “flexfvel”, “intuitivo”, “percetivel”’, “baixo esforco fisico”, “toleravel” e espagos “bem dimensionados” para
diversos usuarios. Estes principios também consideram outras pessoas com requisitos de acesso, como é o caso dos turistas
com Zrolleys ou com carrinhos de bebé.

Uma paragem de autocarro, com atributos de qualidade, necessita de algumas caracteristicas inovadoras nos abrigos de
passageiros, nas areas de espera, no revestimento dos pavimentos e na rede pedestre. Pretende-se apresentar os atributos de
uma paragem de autocarros e listar indicadores de desempenho para avaliar a sua qualidade.

A metodologia de analise e diagnéstico das condi¢Ges de acessibilidade é aplicada em trés paragens de autocarro localizadas
na cidade de Faro, Portugal. O diagndstico permite concluir que a renovagao destas interfaces modais deve ser considerada
nos processos atuais de regeneracio urbana.

Palavras-chave: Turismo Sustentavel, Equidade, Ambiente Fisico da Paragem de Autocarro.

1. INTRODUCAO

A integracdo das tematicas sobre as necessidades das pessoas com deficiéncia e o turismo tem vindo a receber crescente
atencdo institucional, governamental e académica nas duas dltimas décadas, na Europa, nas Américas e na Asia-Pacifico.

Em Portugal, o Instituto Nacional de Reabilitagdo foi um dos pioneiros na promocio do Turismo Acessivel, tendo
desenvolvido, a partir de 1997/1998, virias iniciativas que advogavam que a oferta tutistica se devia adequar as necessidades
das pessoas com diferencas sensoriais, intelectuais ou fisicas, contribuindo progressivamente para uma oferta de maior
qualidade e conforto, que beneficia toda a sociedade (INR, 2010).

A Convengio sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia (2008) adotou o modelo social/ecoldgico do funcionamento
humano, assumindo que a incapacidade esta intrinsecamente relacionada com a interagdo entre as caractetisticas das pessoas
e as barreiras comportamentais e/ou ambientais que existem na sociedade e que interferem na sua inclusio e participagio.

Esta énfase nos fatores ambientais determina que o meio edificado, os sistemas de transporte e de comunicagio e os
servicos tém de ser concebidos considerando o conceito de “equidade social” que estda associado a valores de justica e
solidariedade, a igualdade de oportunidades no acesso a bens, servicos e informacio e a formas alternativas de comunicagio.
Este conceito aplica-se a atividade turistica.

O conceito de turismo acessivel traduz “um processo para permitir que as pessoas com deficiéncia e os idosos usem de
uma forma independente e com equidade e dignidade produtos, servicos e ambientes de turismo” (adaptado de OCA, 1999,
p. 4, citado por Darcy, 2006). Mais tarde foi assumido um grupo mais amplo de pessoas que beneficiam das condi¢oes de
acessibilidade universal, passando a considerar-se, também, as pessoas com carrinhos de bebé (Darcy & Dickson, 2009).
Atualmente acrescentam-se os turistas com bagagens pesadas e os que utilizam #o/leys.

Um conceito subjacente ao turismo acessivel é o deszgn universal. O design universal é definido como “o design de produtos
e ambientes para serem usaveis por todas as pessoas, num maior numero possivel, sem a necessidade de deszgnz adaptado ou
especializado (...). O conceito de design universal focaliza-se em todas as pessoas, de todas as idades, tamanhos e aptidoes”
(Center for Universal Design, 1997).

O Centro para Desenho Universal da Universidade do Estado da Carolina desenvolveu sete principios associados ao
“Design Universal” que devem ser atendidos na conce¢io de produtos e de meios fisicos, de forma a criar-se uma sociedade
justa:

* Principio 1: uso equitativo - pode ser utilizado por pessoas com diversas aptidées: providencia o mesmo tipo de meios
de uso para todos os usudrios (idéntico sempre que possivel e equivalente quando nio o for);
* Principio 2: Flexibilidade no uso - pode acomodar-se a um amplo leque de aptiddes e preferéncias individuais;

80
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* Principio 3: simples e intuitivo - o uso é simples de entender, sem importar a experiéncia, o conhecimento, a linguagem,
nem o nivel de concentraciao do usuario;

* Principio 4: informagio percetivel - comunica a informagao necessaria ao usuario, nao obstante as condi¢ées ambientais
ou as aptidGes sensoriais do usudrio;

* Principio 5: tolerincia a0 erro - minimiza os riscos e as consequéncias adversas dos acidentes ou agdes nio
intencionadas;

* Principio 6: baixo esforco fisico - pode ser usado eficientemente, confortavelmente e com um minimo de esforgo fisico.

* Principio 7: dimensdo e espago de alcance e uso - permite um espaco e dimensdo adequada para alcance, uso e
manipulagido sem importar o tamanho, postura ou mobilidade do usuario. (adaptado de Center for Universal Design,
1997).

Estes principios devem, sistematicamente, ser incorporados na concec¢ao de produtos e de meios fisicos, de forma a que a
sua utilizacio seja feita de forma independente e natural. Sdo estes atributos que se pretendem implementar numa sociedade
inclusiva.

Advoga-se que o deszgn universal é imprescindivel para as pessoas com deficiéncia ou incapacidade, é necessario para
idosos e pessoas frageis e contribui para a comodidade e bem-estar de todos.

De acordo com o Conceito Europeu de Acessibilidade “a acessibilidade ¢ a caracteristica de um meio fisico ou de um
objeto que permite a interagdo de todas as pessoas com esse meio fisico ou objeto e a utilizacdo destes de uma forma
equilibrada, respeitadora e segura” (Aragall & EuCAN members, 2003).

A acessibilidade universal deve ser atendida em toda a cadeia de valor do turismo: gestdo de destinos turisticos, informacao
turistica e publicidade (preparacdo, informacio e reserva), ambientes urbanos e arquiteténicos, modos de transporte e
estacoes, alojamento, alimentagdo e convengodes, atividades culturais (museus, teatros, cinemas e outros) e outras atividades e
eventos turisticos (World Tourism Organization, 2013).

Neste ambito, os veiculos de transporte coletivo (aéreo, maritimo, fluvial, ferrovidrio e rodoviario) e as infraestruturas
associadas (interfaces modais) devem ser projetados de forma a garantir um uso equitativo por parte das pessoas com
deficiéncia ou incapacidade e das demais pessoas com mobilidade reduzida.

A presente comunica¢ao focaliza-se nas interfaces modais pedestre/autocarro. Em termos de objetivos gerais, pretende-
se apresentar as caracteristicas técnicas urbanisticas de paragens de autocarro acessiveis para todos e listar indicadores
de desempenho para avaliar a sua qualidade. Em termos de objetivos especificos pretende-se averiguar se os parametros
técnicos encontrados foram considerados em trés paragens de autocarro estruturantes, localizadas na cidade de Faro.

2. ZONAS DE INTERFACE MODAL

As interfaces modais devem assegurar a todos os pedestres o direito de usar o transporte coletivo de uma forma equitativa
tendo em conta os principios do design universal. Do ponto de vista urbanistico as interfaces modais fazem parte integrante
da rede pedestre.

Os elementos constituintes de infraestruturas pedonais sio: a) espagos reservados exclusivamente a pedestres (passeios e
outras zonas pedonais); b) travessias pedonais (atravessamentos da rede viaria); ¢) zonas de interface modal (Seco, Macedo
& Costa, 2008).

As interfaces modais constituem, igualmente, um dos elementos fundamentais da rede de transportes e devem
garantir acessibilidade dos passageiros aos meios de transporte, sendo entdo necessario integrar estas no espago urbano
e, consequentemente, na rede pedestre. Tratam-se de “infraestruturas que tem como func¢io promover e facilitar a liga¢do
de utentes entre diferentes modos de transporte, preferencialmente a pé e apoiada ou nio por meios mecanicos, podendo
integrar espacos destinados a uso tercidrio e equipamentos de utilizacdo coletiva” (CML, 2012, p. 112).

O tipo de interface modal enquadrado nesta comunicagio é o de pedestre-transporte coletivo (autocarro). A uma
adequada transferéncia modal estio associados, normalmente, atributos relacionados com as caracteristicas das paragens
de autocarro, que incluem dimensoes adequadas da zona de embarque dos pedestres, uma vez que sdo estas que permitem
efetuar a transi¢do entre a rede pedestre e o veiculo e vice-versa.

A implantacdo de uma interface modal devera respeitar um conjunto de critérios que garantam eficiéncia na articulagao
entre os varios modos de transporte, o facil acesso pedestre ou a localizagdo em locais de grande atracdo de utentes.

Presentemente considera-se que as interfaces modais pedestre-transporte coletivo detentoras de qualidade devem ter
abrigo.

Um abrigo de transportes publicos deve deter um conjunto de caracteristicas:

* Existir nas paragens de transporte publico sobretudo nas que estao préximas de pontos de interesse da comunidade;
* Possuir um tamanho adequado para utentes de diferentes idades e capacidades;

* Garantir protecdo das condi¢Ges climaticas, do trafego motorizado e do sol;

* Ser seguro e confortavel;

* Poder ser visivel na envolvéncia imediata e pela comunidade;

* Estar livre de obstaculos para pedestres e ciclistas;

* Deter informagSes atuais sobre o percurso;

* Deter espaco suficiente para alocar assentos para todos os tipos de usudrios;

* Possuir o minimo de mobiliario urbano necessario para permitir o acesso a paragem; ¢

* Ter estacionamento para permitir transferéncias multimodais (adaptado de Building Research Establishment, 2012).
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Em termos de localiza¢do adequada da interface modal na rede de transportes coletivos, em situagdes em que ha uma
efetiva procura, considera-se que:

Em principio a densidade das paragens devem corresponder a um valor de aproximadamente 2 a 3 paragens por
quilémetro, sendo tipicamente a sua zona de influéncia, limitada por uma linha que representa o lugar geométrico
dos pontos que distam a paragem de um tempo proximo dos 5 minutos (cerca de 300 metros) (Costa, 2008, p. 9).

Estas zonas devem ser dimensionadas de forma a evitar conflitos, devido essencialmente ao grande nimero de pedestres
que se podem acumular, devendo conceder-se, entdo, um espaco apropriado para os passageiros aguardarem pelos meios de
transporte e permitir a sua entrada e saida de forma facil e fluida.

Contudo, a acessibilidade a paragem nio esta somente dependente do dimensionamento da prépria paragem, é necessario
contabilizar toda a sua envolvente, nomeadamente como se processa o seu acesso ¢ de que forma ¢ estabelecida a ligacio
desta com as restantes infraestruturas pedonais (passeios e travessias pedonais). O préprio abrigo nio deve constituir uma
barreira fisica aos pedestres utilizadores do espaco canal onde estd inserido.

Apesar de “cada vez mais existitem mecanismos e sistemas de adaptacdo na interface entre paragens e transportes
coletivos, ainda existem vatias bartreiras mentais ou psicolégicas que atingem principalmente as pessoas com deficiéncias”
(Pindado, 20006, p. 13), pois estas ndo se sentem seguras em realizar uma viagem em que podem existit quebras na sua
continuidade quando estas chegam a um destino.

Assim, as zonas de interface modal devem ser acessiveis de forma a garantir condi¢cSes de autonomia para todos os
pedestres satisfazerem as suas necessidades de deslocagdo. Para tal ser possivel é necessatio dotar estes espacos de recursos
adequados que permitam o movimento de todos.

Constata-se que esta acessibilidade é por vezes quebrada pelos seguintes obstaculos:

* Falta de espacos de manobra (no abrigo e envolvente) com dimensdes apropriadas pata as pessoas em cadeiras de
rodas;

* Falta de dispositivos mecanicos apropriados para a entrada de uma pessoa em cadeira de rodas nos veiculos (plataforma
elevatéria ou rampa com pequena inclinagao);

* Incapacidade de as pessoas pequenas ou frageis vencerem os desniveis entre a zona de espera e a entrada do veiculo;

* Falta de piso tatil que forneca a orientacdo dos pedestres cegos ou ambliopes;

* Falta de informacio dos percursos.

O motorista do meio de transporte s6 deve iniciar a marcha depois das pessoas com mobilidade reduzida estarem
acomodadas, para nio haver risco de derrube.

As pessoas em cadeiras de rodas que se encontrem na faixa de rodagem e que se dirigem ao passeio onde se encontra a
paragem de autocarros, devem ter acesso a estas, através de um rebaixamento de lancil, com pavimento adjacente rampeado
a 8% e pavimento tatil para perce¢do pelos cegos e ambliopes. As inclinagdes suaves de rampeamentos estio previstas no
regime juridico nacional sobre acessibilidade (Decteto-Lei n°. 163/2006 de 8 de Agosto).

De forma a evitar conflitos de congestionamento, decorrentes da paragem dos autocarros comprometer a fluidez do
trafego motorizado, os abrigos devem ser colocados a uma distancia das esquinas superior a 15 metros (SEHAB, 2003).

3. CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DAS PARAGENS DE AUTOCARROS

3.1 Zona de espera e abrigo das paragens

Os abrigos sao uma parte importante do acesso aos transportes publicos e tem como principal funcido desempenhar um
papel de seguranga ou protecdo aos passageiros. Podem fornecer outro tipo de servicos como informacGes relativas aos
itinerarios, publicidade, entre outros.

A forma de identificar as paragens é conseguida por meio de um poste constituido por uma placa no topo do abrigo
ou um postalete. Estes elementos devem-se destacar do restante mobilidrio urbano, de modo a haver percegio facil da sua
presenca. As placas devem conferir uma legibilidade adequada devendo ser colocadas a uma altura livre de 2,40 metros (DL
n°. 163/2000).

O abrigo deve localizar-se distanciado da linha de edificagdo em 1,20 a 1,50 metros, larguras livres de obstaculos que os
passeios devem possuit (medidas assumidas no DL n° 163/2006).

Como boa pratica, a largura livre de obstaculos deve localizar-se sempre na retaguarda dos abrigos das paragens, de forma
a ndo gerar conflitos entre os pedestres que circulam e os que se encontram na zona de espera. Neste caso, a largura livre de
obstaculos disposta na dianteira do abrigo deve ser superior a 0,90 metros. Porém, nos casos em que o passeio é mais estreito
pode a largura livre de obstaculos estar disposta na dianteira do abrigo sendo necessario garantir um minimo de 1,40 metros
de largura a esta (Arréte du 15 janvier, 2007).

Em ambas as situagdes os passeios deverdo possuir largura suficiente para permitir a implantacdo adequada dos abrigos:
para os casos em que o abrigo ndo se localiza junto as fachadas dos edificios o passeio deve garantir uma largura minima de
3,80 metros. Para as situagdes em que o abrigo se situa junto ao edificio, o passeio deve possuir no minimo uma largura de 3
metros (Direction de la voirie Ville de Caen, 2013) (Figura 1).

Figura 1. Implantagio de paragens com abrigos
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Fonte: Direction de la voitie Ville de Caen (2013, p. 65)

A plataforma de espera ou zona de espera, espaco destinado aos passageiros quando estes aguardam pela chegada do
autocarro, deve possuir uma dimensio adequada devido a elevada ocupacio por utentes que se pode gerar neste local.
Habitualmente estes espagos nao se distinguem do restante passeio, no entanto, devem ser contabilizados na concecido das
paragens. Recomenda-se para estas plataformas uma largura minima de 0,90 metros (Arréte du 15 janvier, 2007).

As dimensoes dos abrigos dependem da intensidade de fluxos de utentes que utiliza a paragem de autocarro. Em principio
considera-se 5 m* como drea minima do abrigo, com uma profundidade minima de 1 metro e a altura deve ser de 2,50 metros
(Costa, 2008).

No entanto, para se atender a diversidade humana, normas francesas exigem que os abrigos devem garantir, no seu
interior, uma superficie livre que garanta no minimo 1,50 metros de didmetro de rotagdo para as pessoas de cadeiras de rodas
e prever a instalagdo de bancos fixos de descanso para pessoas com mobilidade reduzida (Arréte du 15 janvier, 2007).

Toda a informacao (linhas, paragens, horarios) localizada no interior do abrigo deve ser colocada a uma altura inferior a
1,40 metros, para ser acessivel a utentes com baixa capacidade visual e deve ser dotada de informacao Braille, ou formas de
comunicagdo audio, permitindo uma maior abrangéncia de disseminacio da informagao (Teles & Silva, 2010).

Os revestimentos dos pavimentos devem ter superficies estaveis, duraveis, firmes e continuas, ndo devendo possuir juntas
com uma profundidade superior a 0,005 m (DL n°® 163/2000).

Para orientacdo dos cegos, a paragem deve conter uma faixa de aproximacio ao longo de toda a zona de paragem do
autocarro, em pavimento tatil de alerta, com largura compreendida entre 0,25 metros a 0,60 metros, localizando-se a uma
distancia da extremidade do passeio num minimo de 0,50 metros (ABNT NBR 9050, 2004).

Junto ao postalete e ao pavimento tatil de alerta, devera ser implementada sinaliza¢do tatil direcional para sinalizar aos
cegos da localizagdo do local de embarque, de dimensoes entre 0,75 metros a 1 metro (ABNT NBR 9050, 2004) (Figuras 2
e 3).

Figura 2. Exemplo de pavimento tatil em paragem de autocarro
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Fonte: SMPED (n. d., p. 116)

Figura 3. Pormenor de pavimento tatil numa paragem de autocarro

Abrigo

Foste de Paragem 0P ma 1K m

To 3 madbim
min 880 m

Fonte: adaptado de ABN'T NBR 9050 (2004, p. 37)

3.2 Atributos da faixa de rodagem

Quanto a zona de paragem do autocarro na faixa de rodagem, a sua demarcaciao adequada pode permitir que os motoristas
consigam gerir de forma mais eficiente o tempo de paragem, garantido maior seguranga aos pedestres, utentes do meio de
transporte.

Costa (2008) apresenta uma solucio tipo relativamente a paragem de autocarros onde sio especificadas as dimensoes
necessirias que 0s autocarros necessitam para estacionar, convenientemente, nos locais de embarque e desembarque de
pedestres. O comprimento total destas zonas ¢ igual a 37 metros permitindo assim o estacionamento de dois autocarros
em simultineo, a sua largura deve ter o valor de 3 metros, sendo que nesta area nao ¢ permitido qualquer estacionamento ().

Figura 4. Esquema da zona de paragem de autocarros na faixa de rodagem
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Para locais em que a velocidade de projeto é de 50 km/h, para facilitar a fluidez de trifego, Costa (2008) propde que seja
criada uma baia especifica com 2,75 metros de largura e um comprimento total de 27 metros.

Quando nio existe facilidade de acesso da plataforma ao veiculo, pode-se proceder ao alargamento do passeio na dire¢ao
da faixa de rodagem, de cerca de 1 a 2 metros, devendo manter-se um espago para circulacdo dos pedestres, na retaguarda, no
minimo de 2 metros (Figura 5). O comprimento total da zona de paragem do autocarro devera ter um minimo de 9 metros.

Figura 5 - Paragem de autocarro com alargamento do passeio
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Fonte: Costa (2008, p. 13)
A zona de paragem devera ser assinalada através de marcagio horizontal, sob a forma de linhas em ziguezague de marca

M14 com larguras e comprimentos especificos (Roque, n. d.) (Figura 6). A marcagdo pode ser efetuada na prépria faixa de
rodagem ou nas baias e deve possuir uma extensao minima de 15 metros (CERTU, 2006).

Figura 6 - Marcagio horizontal em ziguezague

© LBTg(0.12) 1.5/2

Fonte: Roque (n. d, p. 24)
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4. METODOLOGIA DE ANALISE E DIAGNOSTICO DA QUALIDADE DAS PARAGENS
DE AUTOCARRO

Tendo em consideragdo a metodologia de analise e diagnéstico da qualidade das paragens de autocarro desenvolvida
anteriormente, no ambito de uma dissertacdo de mestrado em Engenharia Civil (Gil, 2014) apresenta-se um conjunto de
parametros/indicadores que permitem avaliar, adequadamente, as caracteristicas urbanisticas de paragens de autocarro
existentes, tendo-se acrescentado indicadores relativos a sinaliza¢ao tatil. Assume-se que os veiculos possuem uma plataforma
elevatdria para utilizacdo por parte de uma pessoa em cadeira de rodas ou tém piso rebaixado o que permite a utiliza¢ao de
uma rampa suave para garantir autonomia e seguranca por parte das pessoas com deficiéncia (Figura 7).

A anilise destes indicadores visa entender as dificuldades que os utentes com mobilidade reduzida tém na utilizacdo
destas interfaces modais e as condi¢cdes de comodidade para todo o cidadio.

Este método permite que se faca um diagnéstico dos problemas e norteia a apresentacdo de solu¢Ses para proceder a
reabilitacdo das paragens de autocarro.

Figura 7 — Exemplos de autocarros acessiveis

http://www.cme.pr.gov.br http:/ /www.caterresdefrance.fr/fr/71/accessibilite-des-arrets-de-bus/

Para o efeito foram elaboradas listas de parametros/indicadores referentes as caractetisticas de uma paragem de autocarro
detentora de padrdes de qualidade, o que inclui aspetos de inclusio social. Os indicadores foram selecionados com base
nas disposi¢oes técnicas, normalizadas ou recomendadas, descritas anteriormente. Estes indicadores também poderio ser
utilizados no processo de monitorizac¢ido e avaliagio das paragens de autocarro, apés a sua requalificagio.

Foi desenvolvida uma tabela de analise técnica (Tabela 1), que permite a avaliagdo da conformidade dos varios indicadores
a serem observados, sendo classificados com as op¢des “Conforme”, “Nio conforme” e “Nio aplicavel” (N/a), em fung¢io
da infraestrutura em analise. A tabela contém ainda a localiza¢do e a designac¢io das interfaces modais.
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Tabela 1. Lista de indicadores para avaliagdao da qualidade das interfaces modais

Rua
Interface n.°

Conforme
. Existe [ Valor ~
Indicadores Valores recomendados Nio conforme

(S/N) | medido | 2 blicavel | Obs.

> 1,50 m

Largura livre de obstaculos nos .

. ( recomenda-se passeio alargado
passeios - na retaguarda dos .
Il . para garantir seguranga aos
abrigos

(DI, 1° 163/2006 art® 1.2.1) pedestres na retaguarda do abrigo -

>2m-)

Pavimento estavel, duravel, firme
12 e continuo na zona de paragem
(DL n°163/2006 art.” 4.7.1)

Largura da plataforma de espera

3 (Arréte du 15 janvier, 2007)

> 0,90 m

Altura dos abrigos nas paragens

4 (Costa, 2008)

2,50 m

Profundidade do abrigo

>
I5 (Costa, 2008) =1m

Largura dos espagos destinados
I6 a pessoas de cadeira de rodas > 1,50 m
(Arréte du 15 janvier, 2007)

Caracteristicas nos abrigos e sua localizagio

IluminagZo no interior do abrigo
17 (ABNT NBR 9050, 2004)

Altura da informacio (linhas,
I8 paragens, horarios) <140m
(Teles & Silva, 2010)

Interfaces modais (pedestre/autocarro)

Marcagio ziguezague M14
9 (Roque, n.d a)

Matcagio
horizontal

Altura livte da sinalizagdo
110 vertical (postalete) 2240 m
(DL n° 163/2006 art.® 4.5.1)

Sinalizagio
rodoviaria

- m Pavimentos tateis de alerta

‘E limitrofes ao lancil

S (ABNT NBR 9050, 2004)

4

> 2 Pavimentos tateis direcionais na
E% zona de embarque

(ABNT NBR 9050, 2004)

Fonte: adaptado de Gil (2014)

5. ESTUDO DE CASO: PARAGENS DE AUTOCARRO NA CIDADE DE FARO

A cidade de Faro localiza-se no litoral sul de Portugal Continental, é capital de distrito e sede do municipio de Faro. Em
2011, apresentava uma populagio de 44119 habitantes e um indice de envelhecimento de 120,8 % (INE, 2012). O centro
histérico constitui uma importante centralidade com potencial comercial e turfistico.

Esta cidade de servigos detém um aeroporto que desempenha um papel determinante no desenvolvimento econémico da
regido ao servir os principais polos de turismo do Sul de Portugal e também de Espanha. Em 2016 passaram pelo Aeroporto
de Faro 7,6 milhoes de passageiros (dados da ANA/VINCI Airports).

O aeroporto de Faro é servido por transportes coletivos rodoviarios (autocarros) que estabelecem a ligagdo com a cidade
de Faro.

E objeto do presente estudo, a andlise de trés paragens de autocarros que constituem pontos estratégicos numa ética de
turismo acessivel (Figura 7). As interfaces modais IM 1 e 2, da linha 16 (serve o percurso Aeroporto — Terminal Rodoviario
de Faro), encontram-se proximas a Estagao de Caminho de Ferro, respetivamente a 50 m (Rua Coelho Ventura) e a 120 m
(Rua Francisco Barreto). A interface modal IM 3, limitrofe ao Terminal Rodoviario de Faro, esta localizada na Avenida da
Republica no sentido noroeste-sudeste, serve percursos para Olhio e Albufeira, cidades do interesse turistico.
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Estas paragens permitem a transferéncia de passageiros para o comboio e para outras redes de transportes coletivos

rodoviarios e vice-versa. Por estarem localizadas no centro histérico de Faro também sdao importantes no atual contexto de
Turismo Acessivel.

Figura 7 — Paragens de autocarro estruturantes com fungio intermodal na cidade de Faro

Interface modal n.° 1 (IM1) Interface modal n.° 2 (IM2) Interface modal n.” 3(IM3)

Rua Coelho Ventura Rua Francisco Barreto Avenida da Republica

Fotos: Manuela Rosa (25 abril 2017)

A andlise da interface modal n.° 1 permitiu verificar que ndo ¢ dotada de abrigo, a sinalizagdo vertical de informacio
dos nimeros de linha é visivel, mas encontra-se a 2,12 m do pavimento, constituindo uma barreira fisica em altura. Nao ha
informacio sobre horarios. O pavimento em cal¢ada nio é adequado pois encontra-se degradado e polido. A largura do
passeio € de 1,75 m, valor que é considerado adequado para zona de espera. No entanto, a viabilizacdo do embarque através
de uma rampa suave de um veiculo de piso rebaixado ou de um que disponha plataforma elevatéria esta dependente da
dimensdo destes mecanismos. A zona de espera detém espago suficiente para ser utilizado por uma pessoa em cadeiras de
rodas. Nao dispde de sinalizacio tatil. Na faixa de rodagem existe marcagdo em ziguezague.

A analise da interface modal n.° 2 permitiu verificar que ndo ¢ dotada de abrigo, a sinalizagdo vertical de informacio
dos nimeros de linha ¢é visivel, mas encontra-se a 2,12 m do pavimento, constituindo uma barreira fisica em altura. Nao ha
informacio sobre horarios. O pavimento em cal¢ada nio é adequado pois encontra-se degradado e polido. A largura do
passeio € de 1,50 m, valor que é considerado adequado para zona de espera. No entanto, a viabilizacdo do embarque através
de uma rampa suave de um veiculo de piso rebaixado ou de um que disponha plataforma elevatéria esta dependente da
dimensao destes mecanismos. A. Nao dispoe de sinalizacdo tatil. Na faixa de rodagem existe marcagdo em ziguezague.

A analise da interface modal n.° 3 permitiu concluir que é dotada de abrigo e que a sinalizagdo vertical de informagao de
paragem de autocarro estd bem visivel, mas ndo garante uma altura livre de obsticulos minima, pois encontra-se a 2,12 m
de altura. O abrigo nio constitui uma barreira urbanistica ao garantir, na sua retaguarda um espaco amplo (supetrior a 2 m) e
na sua dianteira 1,15 m e, portanto, a dimensao da zona de embarque é adequada. A altura do abrigo de 2,30 é considerada
pequena, a profundidade de 1,30 é adequada, no entanto, ndo dispoe de espago suficiente para usabilidade por parte de uma
pessoa em cadeiras de rodas, pois detém somente um espaco de 1,12 m entre o banco e o painel lateral. H4 informagao sobre
horarios, localizada a uma altura adequada. Nio existe ilumina¢do no interior do abrigo, mas encontra-se bem iluminado
devido a presenga de luminarias pablicas. O pavimento em cal¢ada nio se apresenta continuo (apresenta juntas com largura
superior a 0,005 m) e encontra-se polido. Nao dispoe de sinalizagao tatil. Na faixa de rodagem existe marca¢io em ziguezague.

Efetuado a analise e diagnéstico, apresentam-se tabelas sintese (Tabela 2) que representam de forma abreviada, a avaliagao
dos diferentes indicadores aplicados na avaliacio da qualidade das interfaces modais objeto de estudo.

As interfaces modais nio se encontram com a qualidade desejavel revelando a necessidade de intervir neste dominio.

88



Parallel Session T

Tabela 2. Sintese de avaliagao da qualidade das interfaces modais objeto de estudo

Interfaces modais

M1

I1 - Largura livre de obsticulos nos passeios - na retaguarda dos abrigos

12 - Pavimento estavel, duravel, firme e continuo na zona de paragem

13 - Largura da plataforma de espera

14 - Altura dos abrigos nas paragens

I5 - Profundidade do abrigo

16 - Largura dos espagos destinados a pessoas de cadeira de rodas

I7 - Tluminagao no interior do abrigo

18 - Altura da informagio (linhas, paragens, horarios)

Indicadores de Avaliagdo

19 - Marcagdo ziguezague M14

110 - Altura livre da sinalizacio vertical (postalete)

111 — Pavimentos tateis de alerta limitrofes ao lancil

112 — Pavimentos tateis direcionais na zona de embarque

LEGENDA: - Conforme - Nio conforme N. A. - Nio aplicavel

Fonte: elaboragdo propria

6. CONSIDERACOES FINAIS

Em todo o mundo, os sistemas tradicionais de transportes publicos urbanos sio, geralmente, concebidos para uma
populag¢io saudavel e raramente tém em conta as necessidades das pessoas com deficiéncia (Zhou ez al.,, 2012).

No presente estudo, a analise das caracteristicas urbanisticas de um dos elementos do sistema de transportes coletivos
rodoviarios — as paragens de autocarro — permite concluir que nao se garante, na sua utilizacio, equidade para as pessoas
com mobilidade reduzida e bem-estar para os restantes cidadios. Este diagnéstico permite aos decisores politicos e técnicos
priorizar interven¢des nos processos de reabilitagiao urbana.

Na Unido Eutopeia, a Directiva 2001/85/CE determina que os veiculos dos transportes rodoviatios tenham rampas
de acesso ou piso rebaixado para viabilizar o acesso das pessoas com mobilidade reduzida. No entanto, para além destes
requisitos relacionados com o veiculo, as paragens de autocarro devem deter caracteristicas urbanisticas para garantir o
acesso ao veiculo.

Nesse sentido é exigivel um maior rigor no dimensionamento destas zonas de transferéncia modal, assumindo-se
caracteristicas geométricas adequadas nas zonas de embarque, que garantam maior comodidade, seguranca e acesso aos
meios de transportes.

O presente estudo considerou veiculos coletivos detentores de plataformas elevatorias ou de rampas. Tem-se constatado
que a extensdo destas rampas nio ¢ apropriada pois ndo asseguram inclinagdes suaves para garantir autonomia e seguranca
para uma pessoa em cadeira de rodas. Para a sua usabilidade, ¢ fundamental considerar paragens de autocarro sobre-elevadas
em relagdo ao passeio onde se integram, conforme recomenda o projeto COST 322 (COST, 1995).

Por outro lado, na tltima década tem-se aumentado a perce¢ao de que a acessibilidade nas paragens de autocarros vai para
além de aspetos urbanisticos (Transport for London, 20006), relaciona-se com outras dimensdes, nomeadamente, servigos
de informagdo fornecida aos passageiros (informacdo escrita e sonora), sistemas inteligentes de orientacdo para cegos,
bilheteiras e outros equipamentos instalados no local (ex. pisos tateis), design de bancos e de abrigos.

A consideragao de interfaces modais de grande qualidade pode potenciar uma maior utilizacdo dos transportes coletivos,
contribuindo para uma sociedade mais inclusiva e para uma mobilidade mais sustentavel, aspetos essenciais num contexto
de Turismo Acessivel e Sustentavel.
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