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INTRODUCAO

Rede Europeia Anti-Pobre-

za Portugal (EAPN Portugal)

€ uma organizagao que tem

como principal objetivo o

combate a pobreza e a ex-

clusao social, com repre-

sentacao nos 18 distritos e

na Regiao Autdbnoma da Ma-

eira. A EAPN Portugal re-

presentaao nivel nacional a EAPN Europa - European

Anti Poverty Network, com sede em Bruxelas. A Orga-

nizagao tem como objetivos estabelecer e reforgar o

trabalho em rede; contribuir para a definigao de pro-

gramas e politicas de acao social; fazer lobby para e

com 0s grupos vulneraveis; e promover a integracao

social dos que vivem em situacao de pobreza e exclu-

sao social. As areas de intervengao da Organizagao

centram-se em projetos nacionais e internacionais,
investigacao, formacao, informacao e lobby.

Ainiciativa de elaboragao de um e-book com o objeti-
vo de analisar as formas como as areas do urbanismo
e mobilidade se relacionam com situagdes de pobre-

za e exclusao social surgiu no @mbito de um grupo de
trabalho interno da EAPN Portugal sobre Ecologia e
Pobreza.

Este grupo tem desenvolvido o seu trabalho em tor-
no do estudo e acompanhamento da problematica da
pobreza energética quer ao nivel nacional, quer euro-
peu, e também dos processos de Transigao Verde na
Europa, procurando refletir sobre os desafios e re-
comendacgoes nestas areas e desenvolver contribu-
tos para os processos de acompanhamento do Pilar
Europeu dos Direitos Sociais e dos Objetivos para o
Desenvolvimento Sustentavel.

Em 2023, no ambito deste grupo de trabalho, procu-
ramos entrar também nas tematicas de urbanismo
e mobilidade, idealizando a constituicdo de um e-
book em que pretendemos empreender uma anali-
se sobre as formas como estas areas se relacionam
com situagoes de pobreza e exclusao social. Pode-
riamos examinar as situacées em que os desenhos
urbanisticos e a forma como os meios de mobilidade
estdo construidos e organizados contribuem para



situacoes de exclusao social ou reforcam situagoes
de “afastamento”, “desligamento” ou desinvesti-
mento a que sao sujeitas as pessoas que residem
em areas consideradas “zonas pobres” ou “zonas
desfavorecidas”. No entanto, consideramos mais
proveitoso conferir uma abordagem mais positiva a
estaanalise. Neste sentido, o principal objetivo des-
te livro é a identificacao e divulgagao de exemplos
de praticas consideradas positivas e inclusivas, e
que visam combater as situagoes de exclusao e po-
breza, considerados como casos inspiradores, que
possam servir de modelos a ser replicados, com as
devidas adaptacoes, em outros territérios. Preten-
demos demonstrar que investir em boas praticas de
urbanismo e de mobilidade € um meio de combate a
pobreza e a exclusao social.

0 planeamento urbano, mais especificamente, o pla-
neamento do uso do solo, dos meios de mobilidade e
das acessibilidades tém efeitos muito relevantes na
qualidade de vida de todos os seus residentes. E este
planeamento pode constituir um meio promotor de
maior justica social.

Muitos e diversificados fatores estdo relacionados
com os niveis de pobreza e exclusao social de deter-
minados grupos de pessoas, como por exemplo, o
acesso a oportunidades de educacao, de formacao e
de emprego, 0 acesso a servicos (de salude, de apoio
social, e outros) de qualidade, as condi¢des de salu-
bridade e de seqguranga dos territorios, as vias de co-
municacao e 0 acesso a outras dreas das cidades(por
exemplo, a espacos verdes). A estes, acresce ainda o
fator da capacidade de participacao navida publica e
na vida social do territorio onde habitam. Compreen-
demos assim que o urbanismo e a mobilidade témum
contributo decisivo para as comunidades e para a so-
ciedade em geral e que muitos desafios ainda estao
por superar. O caminho vai sendo iniciado, lentamen-
te, mas importa salientar que 0 mesmo exigira mais
do que experiéncias isoladas ou pontuais. Exigira a
concertacao de politicas de habitagao, de mobilida-
de, de seguranca rodoviaria, de educagao, de econo-
mia, a par de politicas sociais e ambientais.

Nesta senda, esta € a primeira de trés publicacoes
através das quais transmitimos as vozes de diversos
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intervenientes. Neste primeiro volume, recebemos
os contributos dosinvestigadores que estudam estas
matérias e contribuem para a analise de politicas pu-
blicas e implementacao de projetos, sendo também
atores de transformacao, no terreno. Ao longo do ano
2024, sera desenvolvido o segundo volume, constru-
ido em torno da visao e contributos das pessoas - 0s
utilizadores dos espacgos e dos servicos de mobili-
dade. Num terceiro volume, a ser elaborado no ano
seqguinte, procuraremos dar voz aos que tém poder
de agao, numa perspetiva mais institucional, nomea-
damente as autarquias e aos atores institucionais de
nivel regional e de nivel nacional.

Para este livro, ao longo de 2023, foram realizadas
entrevistas com seis investigadores especialistas de
diferentes areas (sociologia, urbanismo, arquitetura,
geografia, engenharia) e que estudam e trabalham
em torno das matérias do urbanismo e mobilidade:
Diogo Guedes Vidal, Frederico Moura e Sa, Hélder
Silva Lopes, Joana Pestana Lages, José Carlos Mota
e Lia Ferreira'. Os nomes dos entrevistados foram
surgindo através de um efeito de bola de neve, na se-
quéncia de um conjunto de contactos iniciais de pe-
didos de colaboracao para este livro. Desses contac-
tos iniciais, alguns nao obtiveram resposta e outros
nao tiveram continuidade por incompatibilidade de
agendas. A EAPN Portugal manifesta o seu agrade-
cimento a todos os que participaram na elaboragao
deste livro e cujos contributos constituem o conteu-
do central desta publicagao.

Na prossecucao da visao que desenvolvemos para a
construgao deste e-book, as entrevistas procuraram
desenrolar-se em torno de reflexdes sobre os exem-
plos de praticas de urbanismo e mobilidade conside-
rados pelos entrevistados como casos inspiradores,
na medida em que promovam maior inclusao, justica
espacial, acesso a cidade, acesso a servigos e acesso
a espacos verdes. Com base nesses exemplos apon-
tados, procuramos perceber quais as caracteristicas
dos que contribuem para que sejam considerados
como exemplos positivos e, além destas caracteristi-
cas, que outros critérios devem ser considerados na
idealizacao e construcao de boas praticas. Também

por referéncia aos exemplos dados pelos especialis-
tas, procuramos perceber se 0s mesmos poderiam
ou nao ser replicados no territério portugués, se fa-
ria sentido que assim fosse, e, em caso afirmativo,
que possibilidades e desafios se apresentam a essa
replicacao e que adaptacgdes se afiguram necessa-
rias. Neste sentido, e a par de reflexdes tedricas que
foram naturalmente surgindo no decorrer das entre-
vistas, foi também solicitado a estes investigadores
gue nos deixassem as suas recomendacoes para a
promocao de modelos de urbanismo e mobilidade
que sejam mais inclusivos e positivos para todas as
pessoas. E em torno destes topicos que esta organi-
zado este livro, que se pretende que seja uma leitura
acessivel, informativa e construtiva para todos, para
especialistas e para nao-especialistas.

Sobre o conceito mais utilizado neste livro, o de ‘ca-
sos inspiradores’, importa explicar que entendemos
ser o que melhor representa a mensagem a transmi-
tir. Falamos de exemplos que sao considerados como
positivos no ambito da reflexao que aqui empreende-
mos, mas que devemos considerar como estando
sujeitos as necessarias adaptacgdes, que devem ser
feitas em funcao das caracteristicas dos territorios
em que poderao ser replicados. Assim, nao devem
ser encarados como praticas “fechadas”, ou estrita-
mente definidas, mas sim como boas fontes de ins-
piracao.

Importarealgar que este nao constitui um trabalho de
pesquisa abrangente e exaustiva. Procurou-se antes
transmitir a voz de alguns especialistas nesta area,
de forma a construir uma base de conhecimento so-
bre o tema, sendo esta publicagdao uma parte consti-
tuinte de um trabalho continuo, que tera sequimento
com os dois volumes seguintes.

1. 0 percurso académico e profissional de cada um dos entrevista-
dos, em maior detalhe, pode ser encontrado na seccao intitulada
Os Entrevistados.
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s entrevistados foram convidados a indi-
car-nos exemplos de casos inspiradores
em Portugal. Diogo Guedes Vidal salien-
tou as cidades Porto e Gaia, na medida em
que tém tentado limitar a circulagao de veiculos indi-
viduais através da taxacao do estacionamento.

José Carlos Mota salienta a evolugao a que se tem
assistido na cidade de Lisboa para promover o uso da
bicicleta, muito impulsionada por movimentos infor-
mais e de ativismo, realcando também a realizagao
de uma edicao do evento Velocity em Lisboa.

“Lishoa ¢ hoje a capital [da biciclela], nao em lermos
relativos. Em termos relativos é a Murtosa ¢ Ilhavo
(...) Porque houve uma coligacdo entre vdrias pesso-
as ligadas a mobilidade em bicicleta (...) E que, numa

politica concertada, de uma forma relativamente in-
formal, contribuiram para que Lishoa tivesse feito
uma politica de ciclovias, de bikesharing, de trans-
formacdo do espaco publico, de pedagogia (...) Lis-
boa passou a ser um caso emblemdtico naquilo que
eles consideram as cidades starter.”

José Carlos Mota

0 mesmo salienta que outros municipios portugue-
ses tém também dado passos importantes para uma
maior utilizacao da bicicleta como meio de transpor-
te, como é o caso do projeto Buga?, em Aveiro, a Gira’,

2. https://buga.cm-aveiro.pt/
3. Gira - Bicicletas de Lisboa (gira-bicicletasdelisboa.pt)




em Lisboa, ou o projeto UAUbike, nas universidades.
Num outro nivel de intervencao neste sentido, desta-
ca-se o ativismo para a facilitacao da mobilidade em
bicicleta, como a MUBi no Porto* e a MUBI nacional®, a
Ciclaveiro®, bem como o surgimento de movimentos
também em Braga. Estes movimentos procuram exi-
gir mudancas de politicas publicas e acabam por ter
repercussao nos meios de comunicacao, pelo que se
constituem como um ativo de grande relevo na cons-
trucao das politicas publicas mais recentes.

Mencionou ainda projetos que recorrem a utiliza-
¢cao da bicicleta, mas numa perspetiva ludica, como
é exemplo um projeto destinado a idosos, no Porto,
que organiza passeios, numa cargobike adaptada, em
que as pessoas sao convidadas a fruir o espago publi-
co. Mas também iniciativas com objetivos mais peda-
gogicos e de sensibilizagao, destacando-se a politica
nacional de introducdo das bicicletas nas escolas’,
ensinando as criangas a deslocar-se de bicicleta, em
seguranca. Este é um dos grupos com os quais mais
importa trabalhar, para moldar o futuro.

Ainda relacionado com a utilizagcao da bicicleta, re-
fere que ha que reconhecer esforcos de infraestru-
turacdo. Foram criadas ciclovias (ainda que algumas
delas com erros), mas que contribuem para uma
transformacao da paisagem urbana.

José Carlos Mota aponta também como bons exem-
plos, iniciativas de ocupacao do espago publico por
outros intervenientes que nao o automovel, apon-
tando que, em Portugal, tal como noutras cidades
europeias, muitos municipios experimentaram
substituir espacos de estacionamento por esplana-
das e pracas ou o0 encerramento de ruas ao transi-
to automaovel, seja em experiéncias temporarias ou
mais duradouras.

“Em Aveiro fizemos o «Kit A Nossa Ruay® — foi um
projeto experimental de fechar uma rua durante uma
tarde ou durante um dia, com pequenos jogos — gis,
bolas de futebol, coisas muito simples. Houve esta
apropriacdo do espaco, algo muito interessante.”

José Carlos Mota

Importa também mencionar as experiéncias com
processos participativos, especialmente com os pu-
blicos mais jovens, como aconteceu, por exemplo,
em Valongo, em que as criangas foram chamadas a
participar.

“as criancas exigem e disputam o espaco a volla das
escolas, exigem mais seguranca.”

José Carlos Mota

O investigador considera importante a existéncia de
uma Estratégia Nacional de Mobilidade Ativa Cicla-
vel®, no entanto, reflete que o facto de as interven-
coes de transformacao necessarias estarem muito
dependentes da agao individual dos municipios pode
ser um fator que va retardar a sua efetivacgao.

O investigador da Universidade do Minho Hélder Silva
Lopes, comegou por dizer:

“eu confesso que consigo encontrar mais casos de su-
cesso a nivel internacional do que propriamente em
Portugal (...) eu acho que os casos que temos de su-
cesso em Portugal estdo muito associados aquilo que
foi o periodo da COVID-19 (...) houve uma preocu-
pacdo em redefinir muitas das vezes as cidades para
tornd-las mais proximas das pessoas e criaram-se
locais de convivio em espaco publico, com solucoes
que obstruissem a passagem de veiculos automoveis
em alguns dias. E chegaram a fazer isso em cidades
como o Porto ou Lishoa. E até se conseguiu criar, por
exemplo, algumas iniciativas interessantes naquilo
que tem a ver com a propria mobilidade cicldvel.”

Mas destaca, como caso inspirador a nivel nacional,
um projeto que data de 2014 e no qual esteve envol-
vido, que consistiu na construcao de um mapa digital

4. https://mubi.pt/porto/
5. https://mubi.pt/
B. https://ciclaveiro.pt/

7. https://www.portugal.gov.pt/pt/gc23/comunicacao/
noticia?i=primeiros-kits-de-bicicletas-chegam-as-escolas

8. https://www.cm-aveiro.pt/municipio/projetos/opad/projetos-
executados/poi/kit-a-nossa-rua

9. https://files.dre.pt/1s/2019/08/14700/0004600081.pdf



“(..) as criancas exigem e
disputam o espaco a volta das
escolas, exigem mais seguranca.”

interativo para o municipio da Pévoa de Varzim™, em
que se procurava desenvolver um diagnéstico social
que fosse atualizado e acessivel, quer aos agentes
pessoais quer institucionais, no sentido de identi-
ficar as vulnerabilidades do territério e os recursos
existentes, com o objetivo de depois otimizar a inter-
vencao social e responder aos desafios detetados.

“Recorria a uma matriz de identificacdao daquilo que
sdo os recursos existentes, através da cartografia
das dreas de maior ou menor vulnerabilidade social,
através da identificacdo da populacdo desempregada,
da populacdo jovem, idosa, da populacdo com mais
ou menores recursos economicos (...) a acessibilidade
a determinado tipo de recursos, a distdncia a que es-
tao, por exemplo, no acesso a bens, a servicos, quais
sao os tipos de pessoas que tém ou nao capacidade
de aceder a esses recursos. (...) Tlambém identificava
os agentes ou os stakeholders que eram responsdveis
pela canalizacdo dos fundos, 0 modo de se atuar pe-
rante as fragilidades da populacdo — que podem ser
desde as instituicoes camardrias — a caimara muni-
cipal, as juntas de freguesia - mas também depois
outro tipo de agentes, que podem ser voluntdrios ou
ndo, mas que acabam por ter importincia na resposta
aquilo que sdo as fragilidades sociais e que vai desde
agencias humanitdrias... por exemplo, a Crus Ver-
melha, a identificacdo de alguns agentes importantes
também ligados a existéncia de ajuda comunitdria

em algumas freguesias (...) portanto, esses recursos
eram identificados, e era também identificado aquilo
que era o seu manancial, a sua capacidade de atuar
perante os problemas”

Hélder Silva Lopes

Um outro exemplo muito especifico, que o mesmo
escolheu apontar, sdao os transportes a pedido. Estes
foram criados emlocalidades com fragilidades acres-
cidas no acesso a transporte publico, com o objetivo
nao so de facilitar o acesso de pessoas mais idosas,
mas também, por exemplo, 0 acesso das criangas as
escolas, em areas de menor densidade populacional
e com menos resposta do modelo habitual de trans-
portes publicos. Este tipo de resposta existe por
exemplo no territorio do Vale do Ave.

0 investigador Frederico Moura e Sa destaca trans-
formagdes a que assistimos em algumas cidades no
territorio nacional.

Referindo-se a cidade do Porto, aponta:

“parece-me que a introducdo do sistema de metro,
no caso do Porto por exemplo, é, de facto, uma expe-
riencia transformadora do ambiente urbano que nos
vivemos na cidade. Ou seja, quem conhece o Porto
antes do metro e depois do metro, hd aqui uma alte-
racdo radical no que é a politica de cidade (...) O me-
tro vem reforcar a centralidade metropolitana (...)
introduz na ‘Irindade um diferencial de acessibili-
dade que é incomparavelmente superior a qualquer
outro ponto da rede. Isto basicamente é a origem de
uma cidade: é introduzir um diferencial de acessibi-
lidade positivo”

Frederico Moura e Sa

No entanto, reconhece também a existéncia de con-
sequéncias menos positivas deste tipo de transfor-
magoes noutras dimensoes, como seja a hipervalo-
rizacao do centro e por consequéncia o afastamento

10. https://www.cm-pvarzim.pt/territorio/coesao-social/rede-
social/atividades/mapa-digital-interativo/

11. https://avemobilidade.pt/service-on-demand
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da funcao de habitacao, especificamente para quem
nao tem poder de compra para se manter naquela
zona geografica.

Destaca também o exemplo muito especifico do Ter-
reiro do Pago, em Lisboa:

“¢ 0 exemplo mais paradigmdtico que eu posso en-
contrar. O ‘1erreiro do Paco, em 1995, era uma gene-
rosa drea de estacionamento. Hoje ¢ uma Praca que
nos convida a por os pés no rio 1ejo.”

Frederico Moura e Sa

Menciona igualmente as intervencoes verificadas no
Largo do Toural, em Guimaraes, ou o projeto para a
rua das Taipas, também em Guimaraes, que se pre-
tende que passe de uma estrada nacional, com gran-
de movimento, a uma grande praca, com espago para
as pessoas. Constituem exemplos de uma nova or-

dem programatica do espago publico, em que o peao
assume um protagonismo que até ali nao tinha assu-
mido.

Frederico Moura e Sa aponta ainda a elaboragao, que
esta atualmente a desenvolver-se e no qual o proprio
esta envolvido, de um Plano de Urbanizagao para a
cidade de Evora®, que se destaca por contrariar divi-
sOes sectoriais que sao prejudiciais e que conjuga o
planeamento da mobilidade e do uso do solo num s6
instrumento.

“Em Evora (...) Basicamente, foi assumir que o plano
de urbanizacdo ndo poderia ser so um plano de uso
do solo, ndo podia ser so um plano urbanistico, teria
de ser um plano em que a mobilidade se assumisse
como uma peca chave, determinante. (...) acredito

12. https://www.cm-evora.pt/plano-de-urbanizacao-em-revisao/



que pode ser wm marco. Pelo menos na nossa prdtica
urbanistica”

Apontaainda como caso inspirador uma politica de
ambito nacional que é o alargamento do transporte
publico gratuito para criancas e jovens até aos 23
anos de idade®, considerando esta mudanca deci-
siva.

“Porque basicamente é criar uma nova cullura de
cidade. E criar uma nova cultura de deslocacao, é
criar uma nova cultura de mobilidade. E portanto,
a possibilidade de uma crianca ou de um estudan-
le universitdario (...) se deslocarem nas cidades sem
recurso a transportes individuais, ou seja, tirando
partido daquilo que foi o nosso investimento coleti-
vo, eu acho que ¢ decisiva para essa tal cidade mais
justa, mais inclusiva e mais interessante”

Frederico Moura e Sa

Lia Ferreira comecga por afirmar que em Portugal
existem alguns bons exemplos, ressalvando:

“Estd longe de estar perfeito, longe, muito longe. Mas,
sem duvida, os niveis das intervencoes realizadas no
nosso pais sdo equipardveis aquilo que vai sendo fei-
to no resto da Furopa.”

Apresenta-nos diferentes iniciativas que estao a ser
postas em pratica em diversas cidades do paiscom o
objetivo de melhorar as condigoes de mobilidade, es-
pecificamente direcionadas para pessoas com mobi-
lidade condicionada.

Em Lisboa, aponta a Avenida da Republica, a zona
envolvente da Estagao de Benfica e a Rua Alexandre
Herculano, nomeadamente no que respeita ao nivela-
mento de cotas, sinalizagao e informagao.

“E importante, sempre que possivel, investirmos em
solucoes potenciadoras de mais autonomia e confor-
to na circulacdo pedonal. Podemos observar algumas
dessas solucoes em Lishoa. A titulo de exemplo, na
Rua Alexandre Herculano as betoneiras amarelas,
com relevo na lateral que informam pessoas cegas e
com baixa visdo sobre a tipologia de rua, os senti-

dos de direcdo dos automoveis e, simultaneamente,
tém avisador acistico que dd indicacdo sonora so-
bre o estado do sinal. O som emitido informa o pedo
se o sinal estd aberto para a passagem pedonal ou
ndao, dizendo inclusive o nome da rua. Outro aspeto
de grande pertinéncia é a existéncia de contadores
visuais, determinantes para a tomada de decisdo de
iniciar uma travessia. Esta solucdo ¢ essencial por-
que permite uma pessoa idosa perceber quanto tem-
po tem disponivel até a mudanca de sinal, auxilian-
do na sua decisdo consciente se inicia a travessia.
Sao solucoes simples, mas fazem a diferenca.”

Lia Ferreira

Considera que o municipio do Porto tem realizado
um esforgo interessante para garantir a construgao
de abrigos de transportes coletivos mais eficientes,
fora do canal de circulagcao, asseqgurando que nao
constituam, eles proprios, uma barreira a passagem
e que permitam a utilizagao por parte de todos.

Indica também que a Camara Municipal de Vila Real
tem feito um grande investimento para requalificar
0 espaco publico e nessa requalificagao a melhoria
das condicdes de acessibilidade tem sido um ponto
incontornavel.

No municipio de Loulé, por exemplo, em Vilamoura
tém sido empreendidas requalificacdes para garantir
que Loulé efetivamente & mais acessivel e apelativa
a todos, nomeadamente aos turistas de idade mais
avangada e jovens casais com criangas de colo.

“O total nivelamento do chdo da cidade, em Vila-
moura lem um aspelo muilo positivo introduzido
nas intervencoes realizadas (...) Neste ponto, Vila-
moura tem conseguido conciliar o total nivelamento
das faixas pedonal e motorizada, com materiais de

13. https://files.diariodarepublica.
pt/1s/2024/01/00401/0000200009.pdf
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texturas bastante diferenciadas, no revestimento dos
pavimentos. Essas texturas evidenciam a separacdo
de canais de circulacdo com seguranca e conforto. A
solucdo utiliza, inclusive, pequenas dreas ajardina-
das para criar uma separacdo fisica entre a circula-
cdo do pedao e circulacao motorizada. Solucoes deste
geénero devem, sempre, ser complementadas com no-
vas formas de planear e desenhar o espaco piblico,
colocando o pedo como prioridade no desenho e ges-
tao urbana.”

Lia Ferreira

Destaca o municipio de Braga pela criagao de um forum
municipal onde tém assento organizagdes nao governa-
mentais das pessoas com deficiéncia®. Nesse férum, as
pessoas tém voz e podem transmitir o que consideram
prioritario, verificando que muitas intervengoes sao,
posteriormente, moldadas em fungao do que é recolhi-
do nestes féruns.

Por sua vez, a cidade de Vila do Conde tem apostado,
por exemplo, em solugdes tecnolégicas para ajudar
a definir o melhor percurso para as pessoas com mo-
bilidade condicionada, de acordo com a sua tipologia
de incapacidades. Ressalva que esta nao sendo uma
solugao que, por si so, resolva os problemas que se
apresentam as pessoas com mobilidade condicionada,
todavia, permitira informar quem precisa de circular no
espacgo publico e utiliza a aplicagao. Além do referido,
estaabordagem permite, também, auxiliar quem define
anualmente as prioridades de investimento, porque é
assim possivel perceber quais sao os circuitos que es-
tao menos acessiveis e se revelam mais exigentes. Esta
informacao podera resultar num efeito de pressao para
novas intervengoes urbanisticas. De realgar ainda que
o desenvolvimento desta aplicagao resulta do trabalho
conjunto dos servicos municipais, da academia (pelo
Instituto Politécnico de Vilado Conde), em parceriacom
as organizagoes nao governamentais das pessoas com
deficiéncia, que reportam quais sao as suas necessida-
des especificas. Esta ¢, também, uma forma de estimu-
lar a participacao ativa dos stakeholders.

Por fim, Lia Ferreira refere ainda que o Plano de Re-
cuperacao e Resiliéncia® contempla um esforgo de

aproximagao as pessoas, uma logica que considera
que também esteve presente no processo de reorga-
nizacao das freguesias, com objetivos de redistribui-
¢cao de equipamentos e servicos no territorio.

“O PRR também tem um financiamento para estimu-
lar os municipios a fazerem quase que mini lojas do
cidadao espalhadas, para tentar chegar mais a popu-
lacdo assegurando servicos de proximidade. Acho que
esse lipo de iniciativas ¢ muito importante. Porque
nos temos as questoes dos transportes e temos as ques-
toes da distancia ao servico, e esse fator de deslocacao
afeta a populacdo mais isolada e com maior nivel de
empobrecimento, onde existem respostas mais débeis
ao nivel dos transportes puiblicos.”

14. https://www.cm-braga.pt/pt/0201/home/noticias/item/item-
1-4372

15. https://recuperarportugal.gov.pt/plano-de-recuperacao-e-
resiliencia/



A NIVEL
INTERNACIONAL

uanto a exemplos inspiradores a nivel in-

ternacional, Diogo Guedes Vidal come-

Ga por apontar trés tipos de praticas ou

conceitos que estao a ser desenvolvidos
ema territérios, nomeadamente, o conceito de
“cidade dos 15 minutos”, os corredores verdes (transit
corridor livability) e as urban villages.

Os referidos corredores verdes consistem na ligagao
por percursos e meios de mobilidade suave, de varios
pontos das cidades, com a incorporagao de elemen-
tos da natureza, associados a uma reducao drastica
do uso do automaével individual.

“E sair daquela esfera de um jardim ou de um parque
formal, como nos o conhecemos, que ¢ importante,
mas ¢ ler esses espacos, nem que seja em pequenda
dimensao, polvilhados pela cidade e conectados en-
tre eles. (...) Primeiro, isto convida a uma mobilida-
de mais suave dentro da cidade. Depois, acaba por
apagar um bocadinho e contribuir para a reducdo
do cimento (...) para além disso facilita... promove a
questdo da mobilidade, sobretudo para os mais ve-
lhos e para os mais jovens.”

Diogo Guedes Vidal

Menciona também o conceito de urban villages, desta-
cando como principal qualidade o facto de este inte-
grar os aspetos socioculturais e as especificidades da
cidade em apreco. Para o consequir, esta estratégia
aposta no envolvimento das comunidades na transfor-
magao necessaria, nas proprias tomadas de decisao
e nas mudancas de padroes que aguele contexto em
particular necessita e considera adequadas.

No que concerne ao conceito de cidade dos 15 minu-
tos-ideiade que, idealmente, um cidadao deveria ter
ao seu dispor, a uma distancia de aproximadamente
15 minutos a pé, os espacos e servi¢cos que utiliza no
seudiaadia:

“E, por exemplo, ter acesso a savde, a compras, a es-
pacos verdes, o que quer que seja, portanto, ao tra-
balho... ¢ eu poder-me movimentar na cidade sem
recorrer a nenhum tipo de transporte, unicamente
a pé ou de bicicleta, mas, portanto, ¢ uma cidade de
proximidade.”

Diogo Guedes Vidal

No entanto, realga também os aspetos negativos que
podem estar associados a esta visao de cidade, no-
meadamente, o perigo de se recorrer unicamente e
excessivamente a urbanizacao vertical, com edificios
extremamente altos e que acabam por prejudicar nao
s06 a qualidade do ar, mas também a experiéncia am-
biental, paisagistica e estética que as pessoas pode-
riam usufruir.

Focando-se também em contextos mais concretos,
Diogo Guedes Vidal, aponta varias cidades como ca-
sos inspiradores, cada uma das quais, pelas suas ra-
zoes especificas: Pontevedra conjuga uma série de
iniciativas que sao complementares, desde areducao
do trafego automovel a preocupagao com uma cida-
de mais pensada para os idosos e para as criangas;
Paris, que estd num caminho de implementagao do
conceito da cidade dos 15 minutos, de Carlos Moreno,
que pretende ser uma cidade cada vez mais ciclavel
e, a0 mesmo tempo, com menos lugares de estacio-
namento e mais espaco para outras funcionalidades;
Dublin tem também apostado na reducao do trafego
automovel e dos espacos de estacionamento, em pa-
ralelo com uma aposta na pedonalizagao; a cidade de
Mildo tem priorizado a protecao ambiental, a utiliza-
¢ao da bicicleta, a sequranca e o bem estar dos utili-
zadores; mencionando ainda o caso de Berlim, com
a criagao de uma area de grande dimensao livre de
carros, mas, principalmente, o facto de naquele con-
texto existir o que se designa a Lei do Pedestre, ins-
trumento este que providencia uma base legal muito

URBANISMO E MOBILIDADE
Que papel na inclusao social? 13
A VISAO DOS ESPECIALISTAS



importante e que facilita a implementacao de varia-
das intervengdes como sejam percursos escolares
mais seguros, mais bancos para idosos, mais faixas
para pedestres ou melhores acessos para cadeiras
de rodas.

José Carlos Mota opta por salientar a capacidade de
experimentar a mudanga, caracteristica que é mais
proeminente em algumas cidades, nomeadamente
Paris, Berlim ou Barcelona, explicando que algumas
das mudancas aconteceram durante e em conse-
quéncia da pandemia COVID-19 e algumas foram
mesmo resultado de intervencdes simples, como ci-
clovias de emergéncia simplesmente com recurso a
tinta e areorganizagao de objetos e obstaculos.

Explica que esta mudanca de que fala nao é so fisica.
Trata-se de uma mudancga de pensamento, de para-
digma, de modelos e de mentalidades.

“Vamos falar da cidade dos 15 minutos — onde as ruas
a volta das escolas passaram a ser para as criangas.
Este ¢ o caso de Paris (...) Mas, em Paris aconteceu
uma coisa que [oi decisiva, que hoje estamos a bene-
ficiar. Foi esta ideia de que precisavamos de mudar
de modelo de cidade. E, portanto, precisdvamos de
um modelo de cidade onde as deslocacoes passassem
a ser de curta distancia, o consumo de proximida-
de, a vivéncia de bairro de proximidade, o ir para o
trabalho — ndo ir para tdao longe — e portanto, poder
ter um modelo de trabalho a distancia e de proxi-
midade, um modelo repartido em que uns dias vais
ao trabalho, outros dias trabalhas em casa e outros
dias trabalhas num local intermédio, qualquer coisa
como co-working. E, portanto, vdrias cidades come-
caram a pensar a necessidade de repensar este mo-
delo urbano e que estd aqui representado na vivéncia
de proximidade. E toda esta reforma, toda esta revo-
lucdo da proximidade estd a ocorrer hoje.”

José Carlos Mota

Joana Pestana Lages menciona, no que respeita a
territérios especificos, o exemplo de Barcelona e do
municipio fronteiro de Llobregat, nos quais se veri-
fica um investimento no sentido de tornar a cidade

mais amiga das pessoas e das suas vidas quotidia-
nas, com praticas mais inclusivas e tentando contra-
riar desigualdades.

Considera também importante referir os casos inspi-
radores de praticas mais abrangentes desenvolvidas
por dois coletivos - Punt6™® e EqualSaree” - que tra-
zem para a discussao reflexdes muito interessantes
e necessarias sobre a perspetiva de género no dese-
nho e no uso do espago, trabalhando os aspetos da
seguranca, da representatividade, dos papéis de cui-
dado, entre outros.

“Questoes de como os espacos existenles sao muito
hostis, em contextos de violéncia exercida sobre as
mulheres, portanto, como o espaco urbano... como
as mulheres, enfim, muitas vezes sdo corpos estra-
nhos em determinado espaco, nomeadamente, a
noite ou nalguns lugares. Portanto, como esta di-
mensao da seguranca ¢ trabalhada e pode ser tra-
balhada (...) Mas ndo so, porque também seria uma
questdao muito redutora pensarmos que a perspeti-
va de género no que se refere a cidades e mulheres
se esgola na questdo da seguranca. Ela amplia-se
também para a questdo da representatividade e
do trabalho que hd a fazer sobre uma das coisas
que trabalhamos nas Mulheres na Arquitetura®, a
questao da loponimia e a questdo de como a repre-
sentatividade simbolica ocorre quando nos damos
0 nome a uma rua ou damos o nome a uma praca,
e como isso ainda ¢ uma representacdo que é feita
maioritariamente no masculino (...) Mas também
uma outra dimensdo que tem a ver com a forma
como as necessidades de cuidado sao ou nao pen-
sadas, desenhadas e desejadas na cidade. Ou seja,
como € que nos criamos espacos comunitdarios, redes
locais de bairro, como é que nos criamos a rede local
mais ao nivel, diria eu, do bairro e como € que isso
permite criar redes de solidariedade e de interajuda
e de apoio mutuo que sejam realmente eficazes no

16. https://www.punt6.org/mediterranean-network-feminist-
urbanists/

17. https://equalsaree.org/
18. https://about.me/mulheresnaarquitectura



que se refere a tarefas de cuidado, como tratar das
criancas, levar as criancas a escola, mas também
fazer compras conjuntas... enfim, uma série de ati-
vidades que sdo atividades quotidianas e que nos
devemos repensd-las a partir do lugar que habita-
mos e também com esta perspetiva”

Joana Pestana Lages

Hélder Silva Lopes aponta, enquanto exemplos mais
conceptuais e existentes ou a ser implementados
em diferentes locais, a Cidade dos 15 minutos, mas
também a introducao nas cidades do que se designa
“refugios climaticos”.

“Por exemplo, perante as ondas de calor, aquilo que
se fala agora e que estd muito em voga, sdo os refii-
gios climdticos, podendo ter diferentes amplitudes
(...) niveis mais prioritdrios, até niveis que sdo mais
complementares, e podem ir desde espacos piublicos
até espacos semipublicos ou privados e que visam
que todos tenham acesso, mas que podem ser im-
portantes para minorar os efeitos das alleracoes

climdticas, e precaver, por exemplo, os golpes de
calor para a populacdo mais idosa, que estd infor-
mada sobre determinado local onde pode ir durante
a noite para ndo estar a sofrer o calor na sua casa
porque vive no andar x ou y. E portanto, existem
muitas redes a nivel internacional que vdo nesse
sentido de promover a existéncia de refiigios climd-
ticos (...) Em Portugal, comecam a existir algumas
iniciativas (...) Mas os casos de maior sucesso ocor-
rem por exemplo, em Barcelona, em que tém 202 re-
fugios identificados, e que sdo basicamente espacos
de sobrevivéencia durante o verdo onde as pessoas se
podem deslocar, que sdo desde bibliotecas, jardins,
locais com acesso a dgua para se refrescar (...) Ou,
por exemplo, o caso de Paris. E Paris é mais curioso
porque ativa durante os dias de maior calor o aces-
so0 a algumas bibliotecas, que permanecem abertas
durante 24 horas (...) os Estados Unidos também
sao conhecidos por criar estas zonas de conforto nos
periodos de maior calor”

Hélder Silva Lopes
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Mas aponta também muitas cidades e paises como
casos inspiradores, por razdes variadas. No que res-
peita ao uso da bicicleta como meio de transporte,
Copenhaga destaca-se pelo facto de ter desenhado
ciclovias que incentivam as pessoas a utilizar as bici-
cletas em vez dos carros, tornando a cidade também
mais segura para os pedes e mais inclusiva; e Bogota,
na Colémbia, desenvolveu uma iniciativa de ciclovias
de domingo, em que se encerram algumas vias ao
trafego automaovel, favorecendo que durante os do-
mingos e feriados as pessoas aproveitem os espagos
para caminhar, paraandar de bicicleta e para praticar
atividades fisicas.

Numa perspetiva mais transversal de urbanismo,
aponta Bilbao, em Espanha, que revitalizou toda a
area urbana por meio de projetos de transformacao,
em que priorizou a interligagao entre areas pedonais,
espacos verdes e sistemas de transporte publico efi-
cientes e rapidos.

A maioria dos casos inspiradores apontados por Hél-
der Silva Lopes centram-se na disponibilizagao de
transportes publicos. Talin, na Estonia, tem trans-
porte gratuito para todos desde 2013; o Luxemburgo
aboliu todas as tarifas em transportes publicos em
2020; Estocolmo, na Suécia, introduziu um sistema
de portagem urbana que ajuda a reduzir o trafego, e
por outro lado, incentiva o uso de transporte publico
urbano. Paises como Espanha, Franga e Alemanha
disponibilizam bilhetes de comboio gratuitos, prin-
cipalmente para a populagao jovem, o que constitui
uma medida que promove a inclusao social e o inter-
cambio cultural, permitindo que jovens pertencentes
a grupos mais vulneraveis possam ter acesso a estes
recursos de mobilidade, nomeadamente entre terri-
torios mais distantes.

Acrescenta que diversos locais apresentam uma
preocupacao particular em que 0s seus servigos de
transportes publicos sejam capazes de dar respos-
ta a toda a populagao, especificamente aos grupos
com mobilidade condicionada por diversos motivos.
Curitiba, no Brasil, langou ja ha alguns anos o BRT
(Bus Rapid Transit) que é um transporte rapido em
autocarro, que oferece eficiéncia e acessibilidade as

pessoas, especificamente a pessoas com mobilidade
reduzida. Londres e Toquio desenvolveram uma poli-
tica de transporte para todos, apostando em veiculos
adaptados, melhores acessibilidades, oferta de as-
sisténcia especializada e de informacao esclarece-
dora sobre os servigos.

Helder Silva Lopes aponta ainda o papel que as tec-
nologias de informacao tém tido no desenvolvimento
destas respostas, nomeadamente em Seul, na Coreia
do Sul, que tem aplicagoes para rastrear a passagem
de um autocarro em tempo real ou a existéncia, por
exemplo, de elevadores para bicicletas nas estagdes
de metro. Por sua vez, na cidade de Budapeste, na
Hungria, foi recentemente criada uma aplicagao que
permite um acesso rapido e eficaz. O investigador
realca que, sendo estas iniciativas vantajosas para
determinado publico, nem sempre o sao para toda a
populagao e, por vezes, 0S grupos mais vulneraveis
poderao ficar excluidos. Salienta que considera que
0s principais problemas nas questdes de mobilidade
urbana se prendem precisamente com o acesso das
pessoas, especialmente as que se encontram em si-
tuagoes mais vulneraveis, aos servigos existentes.

Frederico Moura e Sa comeca por salientar que impor-
ta analisar as caracteristicas das cidades em que de-
terminados instrumentos ou estratégias funcionaram,
perceber porque funcionaram e se poderdao ou nao
funcionar da mesma maneira noutros contextos, isto
é, importa analisar cuidadosamente os territérios.

Opta por destacar duas cidades, ambas em Espanha:
Pontevedra e Sevilha.

“E eu acho que do ponto de vista internacional, o
caso de Pontevedra por exemplo, é um caso que sur-
ge sempre nestas discussoes da cidade justa, da ci-
dade inclusiva (...) Porque o caso de Pontevedra é
paradigmdtico da importincia que é ter uma ideia
de cidade (...) basicamente, o que o Presidente da
Camara Municipal de Pontevedra, Miguel Anxo Fer-
ndndez Lores, introduziu em 1999, quando assumiu
a direcdo, a presidéncia do municipio, é ter uma
ideia muito clara de cidade. E ser uma cidade de rua,
¢ ser uma cidade de proximidade. E isso tem conse-



quencias (...) implica aceitar alguns investimentos e
indeferir outros investimentos. Ou seja, a manta é
demasiado curta para nos termos criancas a brincar
na rua e termos estacionamentos na rua, por exem-
plo, ou seja, a rua é demasiado estreita para rece-
ber estas duas funcoes, e portanto, hd que optar (...)
Pontevedra tem um centro da cidade que é de facto
um exemplo absolutamente excecional, e a ideia é
que esse exemplo, esse espaco central se possa repli-
car, de forma ajustada e dimensionada ao contexto
de cada um dos territorios, ao resto do municipio (...)
¢ territorialmente equilibrado e socialmente justo”

Frederico Moura e Sa

Quanto a Sevilha, realca a estratégia adotada para le-
var os cidadaos a utilizar mais a bicicleta, tornando os
percursos atrativos por atravessarem zonas verdes e
percursos de &gua, e, por outro lado, focando também
a sua intervencao nos grandes geradores de trafego
como sao exemplo as universidades e escolas.

Frederico Moura e Sa aponta ainda o exemplo fran-
cés, atipologia e abrangéncia do seu principal instru-
mento de planeamento nesta area:

“Iem um instrumento a escala metropolitana que se
chama Plano de Mobilidade e Uso do Solo, ou seja,
as duas tarefas estdo num instrumento so, porque
as duas tarefas se articulam (...) Se eu olhar para
uma cidade, o que é que justifica uma deslocacio?
O que justifica uma deslocacado é a localizacdo das
atividades. Portanto, basicamente ¢, se eu tenho
duas atividades separadas por 20km, é muito dificil
eu promover o andar a pé (...) Mas ao conlrdrio, se
quando eu localizo as atividades proximas uma da
outra, e de repente se a deslocacdo é de 500 metros
ou 1km, se calhar andar a pé é o modo mais eficaz,
e sendo nos seres racionais, esta ideia de optarmos
por uma deslocacdo que nos ¢ mais economica, con-
fortavel, divertida, torna-se o modo de deslocacio
dominante”

Lia Ferreira, considerando casos inspiradores na
perspetiva das pessoas com mobilidade condiciona-
da, aponta, logo em primeiro lugar, Barcelona como
sendo um excelente exemplo, e também a cidade de
Delft, como estando a desenvolver um bom trabalho
neste tipo de resposta. Indica ainda o esforco imple-
mentado na cidade de Varsévia, que apresenta uma
preocupacao, em particular, com as pessoas com
problemas de visao. Olhando para exemplos de cida-
des do Japao, como Téquio, verificamos que a orien-
tacao para pessoas cegas e com baixa visao sao refe-
réncia. Optou por destacar também o caso da cidade
de Pontevedra, em Espanha:

“Pontevedra resolve devolver o chdo de cidade as
pessoas, delegando para segundo plano a circulacdo
motorizada. Ao assumir que a cidade é para as pes-
soas, tornou-se um grande exemplo a esse nivel inter-
nacional. E, sem diivida, um excelente o exemplo de
uma cidade que se tem vindo a preparar para servir
as pessoas. Para alcancar esse designio sentiu neces-
sidade de reduszir o espaco de circulacdo para os vei-
culos motorizados, acentuar curvas para limitar, na-
turalmente, a velocidade, diminuir o estacionamento
e privilegiar, obviamente, a circulacdo pedonal. Foi
forcada a reorganizar o espaco publico e a planed-lo
colocando as pessoas no centro das polilicas publicas
de planeamento e ordenamento do lerritorio.”
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CAPITULO ||

Porque sao estes
casos inspiradores?

este capitulo, por um lado, pretendemos

identificar as caracteristicas dos exem-

plos inspiradores que foram apontados

pelos especialistas no capitulo anterior
que fazem com que sejam considerados dessa for-
ma. Por outro lado, pretendemos, através da iden-
tificacao destas caracteristicas e de outras que os
especialistas possam elencar, apontar também uma
série de critérios que possam ser guias na constru-
¢ao de novas praticas positivas e inclusivas nas areas
de urbanismo e mobilidade noutros territérios.

Lia Ferreira traz-nos uma visao mais focada nas so-
lucdes de mobilidade para pessoas com mobilidade
condicionada, mas estas servem e aplicam-se, natu-
ralmente, as respostas a toda a populagcao. Comeca
por apontar um aspeto que é essencial, que se re-
laciona com os diferentes tipos de utilizadores. Os
servigos e solucoes de urbanismo e mobilidade que
se procuram implementar devem ter como objetivo a
maior adaptabilidade possivel para todos os tipos de
utilizadores - desde 0s mais novos aos mais idosos,
dos que tém corpos mais habeis aos que vivem com
algum tipo de condicionamento a sua mobilidade ou

ao desenvolvimento das suas atividades diarias, dos
que tém mais facilidade em utilizar as ferramentas
digitais, aos que nao as utilizam de todo e que nao
podem ficar excluidos.

No entanto, quando falamos de exemplos concretos
nos territérios, dos casos inspiradores que aqui tra-
tamos, salienta que cada um deles tem aspetos a me-
Ilhorar, tém aspetos e caracteristicas positivas para
um determinado grupo de pessoas, mas que podem
nao conseqguir responder a outros grupos.

“A dificuldade ¢ transversal, mesmo nos casos inspi-
radores, porque ao afirmarmos que um determinado
exemplo ‘¢ muito hom, corremos o risco de estar a
falar de um determinado local que é bom para uma
tipologia de pessoas, no entanto pode apresentar res-
postas insuficientes para outras tipologias de cons-
trangimentos de mobilidade. E esta, para mim pelo
menos, ¢ sempre a maior dificuldade quando me
pedem que indique ‘um bom exemplo. Geralmente,
respondo comecando por perguntar para que tipo de
utilizador ou utilizadora devo indicar o ‘hom exem-
plo. porque essa resposta influencia a minha. Esta




¢ a maior dificuldade que sinto, na apresentacdo de
exemplos. Mas acho que nos temos de concentrar em
extrair de cada exemplo o que de melhor tém para
clarificar por que podem ser considerados bons
exemplos e o que € necessdrio fazer para que possa-
mos reunir, num unico espaco, as melhores caracte-
risticas identificadas nos exemplos indicados.”

Lia Ferreira

Hélder Silva Lopes aponta como principal critério os
aspetos da acessibilidade para todos, quer em ter-
mos fisicos (acesso por parte de pessoas com mo-
bilidade condicionada) quer em termos financeiros
(acesso por parte das pessoas em situacdo de maior
vulnerabilidade econdmica), acrescentando que a
integragao intermodal também é essencial e deve
considerar também estes dois tipos de acessibilida-
de, ou seja, as pessoas com mobilidade condicionada
poderem usar diferentes tipos de meios de transpor-
te sem dificuldades e obstaculos e as pessoas com
menores recursos financeiros poderem usar os dife-
rentes tipos de transportes publicos.

Também Frederico Moura e Sa nos da nota da com-
plementaridade necessaria entre os diferentes ser-
vicos, recursos e infraestruturas que sao colocados
a disposicao dos cidadaos. Isto é, nao sera razoavel
pensar que cada pessoa se limitara ao uso de apenas
um meio de mobilidade, entao deve ser potenciada a
utilizagao intermodal.

“O ser urbano ¢ tudo isto misturado. Ou seja, é uti-
lizar o carro, é utilizar a bicicleta, é utilizar o trans-
porte publico. Ou seja, é esta diversidade, esta mistura
que faz da cidade um artefacto tao poderoso”

0 envolvimento e participacao das pessoas ao longo
de todo o processo de desenvolvimento e implemen-
tacao de mudancas nas areas de urbanismo e mobili-
dade sao apontados como elemento fulcral por José
Carlos Mota e Joana Lages:

“Tu ndo podes impor as pessoas. lens de envolver
as pessoas. As pessoas tem de compreender (...) esta
dimensdo de envolvimento dos cidadaos ¢ absoluta-
mente decisiva para que isto... toda esta...mudanca,

“O ser urbano ¢ tudo isto
misturado. Ou seja, ¢ ulilizar

o carro, € ulilizar a bicicleta, é
utilizar o transporte publico.
Ou seja, ¢ esta diversidade, esta
mistura que faz da cidade um
artefacto tao poderoso.”

que ndo ¢ uma mudanca de curto prazo, ndo ¢ uma
mudanca fdcil de fazer.”

José Carlos Mota

“Para mim ndo hd critério fundamental que se possa
sobrepor a questdo do envolvimento dos grupos para
quem nos estamos a trabalhar, serem uma parte ati-
va, ndo so no desenho até dos proprios projelos, mas
principalmente na questao da implementacdo dos
projelos.”

Joana Pestana Lages

Também Lia Ferreira aponta como critério funda-
mental na construgao das praticas mais justas e in-
clusivas a participagao, ouvir as pessoas a falar sobre
as suas necessidades especificas, salientando:

“Porque, por exemplo, para uma pessoa cega é fun-
damental que a informacdo visual seja transformada
em auditiva e tdtil, mas para uma pessoa surda, é es-
sencial que ela seja transformada em estimulo visual.
Para uma pessoa com mobilidade condicionada em
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termos fisicos, ¢ essencial que ndo haja aqui diferen-
cas de cota e inclinacoes acentuadas, que ndao haja
aqui pavimento irregular tornando extremamente
dificil circular em pequenas distancias, quanto mais
em maiores distancias. Portanto, temos de ouvir as
pessoas. Para mim, esta é a regra principal.”

“E faz toda a diferenca ndo so por existir uma limita-
cdo a nivel funcional do corpo, da cognicdo, ou sen-
sorial, ou de neurodiversidade, mas também faz toda
a diferenca em coisas tao simples como, por exemplo,
no facto de ser homem ou mulher. (...) Porque grande
parte dos nossos circuitos, dos trajetos dos transpor-
tes coletivos, dos trajetos das ciclovias sao definidos
em funcdo casa-trabalho, sem ouvir o papel da mu-
lher que ainda é aqui a principal cuidadora da fami-
lia. (..) E ainda, tendéncia social, que seja a mulher
quem leva as criancas a escola, quem vai buscar os
produtos domésticos ao supermercado e quem asse-
gura a retaguarda familiar. A mulher continua a ter
o papel principal de cuidadora, prestando apoio aos
Dais e aos avos e, por isso, o seu circuilo dificilmen-
te se‘*zﬂhe a deslocacao so entre casa-trabalho, o
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circuito real praticado tem muitas variantes e va-
ridveis. Fica assim, muito clara, a importincia de
saber ouvir para conhecer contextos, necessidades e
oportunidades de melhoria.”

Também por referéncia a participagao dos cidadaos,
Frederico Moura e Sa acrescenta o seu envolvimento
nas fases de avaliagcdo da medida, posteriormente a
sua aplicacao.

“Eu acho que a boa prdtica é muito isto, é nos lermos
objetivos muito claros, que sejam facilmente inter-
pretados por lodos os cidaddos, que seja facilmente
aceite por todos os cidaddos, e em consequéncia cada
cidaddo, em funcao disso, pode avaliar se aquela
acdo publica se ajusta ou se é um tiro no pé.”

Helder Silva Lopes remete também para a participa-
cao dos cidadaos na avaliagao das medidas, metodo-
logias e efeitos dessas avaliagoes:

“A propria satisfacdo com o transporte publico. E
isto pode ser, por exemplo, avaliado através de re-
curso a inqueritos por questiondrio — normalmente
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¢ a melhor forma de se conseguir avaliar e averiguar
os efeitos e a influéncia direta nos resultados. E que,
portanto, eu acho que esta questdao da satisfacdo...
alids, eu até diria mais do que com o transporte pi-
blico, ¢ a satisfacdo com a mobilidade em si dentro
do espaco urbano, porque isso é capaz de ter resul-
tados positivos e modificar os proprios hdbitos de
deslocacado e de uso do espaco urbano por parte das
pessoas.”

Aliada a questao da participacao das pessoas est4, para
Joana Pestana Lages, o conceito de co-criagao de co-
nhecimento. Isto €, o conhecimento aprofundado dos
territérios, o qual deve fundamentar a adaptacao das
solucoes a implementar e deve ser construido em con-
junto com os residentes de determinado lugar e utiliza-
dores das solugdes que se pretendem por em pratica.

“Esta questdo da auto-organizacdo para o conheci-
mento. Ou seja, a organizacdo, os grupos para quem
nos trabalhamos terem consciéncia do que ¢ que nos
estamos a fazer, porque é que nos estamos a fazer,
e principalmente ganharem até algumas ferramen-

tas metodologicas que lhes permitam esta criacdo de
awareness, consciencia.”

Poroutrolado, alteragdes aimplementar nas areas de
urbanismo e mobilidade tém de ser multissectoriais,
exigem o envolvimento de varios outros setores, em
que as politicas de diversas areas governativas tém
de estar articuladas entre si para que as mudancas
se efetivem e sejam eficazes.

“Ndo ¢ uma mudanca sectorial, é uma mudanca es-
trutural, ¢ uma mudanca de vida — de estilos de vida,
de modos de vida, de lugares de vida. E, portanto,
esta mudanca, com esta complexidade e intensidade
ndo ¢ possivel sem todas estas condicoes. Mudanca
articulada de vdrias politicas, mudanca experimen-
tada e mudanca construida pelas pessoas.”

José Carlos Mota

Paralelamente a esta transversalidade de politicas,
importa também referir a importancia da multidisci-
plinariedade e transdisciplinaridade. Estas caracte-
risticas devem estar presentes em todo o processo
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de criacao, desenvolvimento e implementagao de
respostas de urbanismo e mobilidade.

“Problemas complexos ndo se conseguem resolver
nunca dentro de uma so disciplina (...) acrescento
que ndo basta a equipa ser multidisciplinar. A equi-
pa tem de estar preparada e disposta a transpor as
[ronteiras da sua propria disciplina (...) portanto, a
questao da multidisciplinariedade tem de caminhar
rapidamente para uma transdisciplinaridade (...) E
para problemas muito complexos, eu arrisco a dizer,
como € o caso da pobreza, um fenomeno que é mul-
tidimensional, eu acho que so se consegue comecar a
destrincar esse novelo muito complexo assim.”

Joana Pestana Lages

Frederico Moura e Sa salientou como essencial o foco
na aplicacao pratica e nos objetivos e resultados das
alteracoes que se pretende implementar, realgando
que € necessario que os investimentos a efetuar se-
jam os adequados a que se possa alcancar esses ob-
jetivos e resultados.

“Eu acho que uma boa prdtica, primeiro, ndo pode
ser s0 discursiva, ou seja, tem de ter resultados. E tem
de ter resultados que convergem com os objetivos. Ou
seja, basicamente o que eu estou a assumir entdo é
que antes de termos prdticas temos de ter um obje-
tivo muito claro e muito mensurdvel, para depois em
funcdo disso eu poder disculir se a prdtica é boa, se a
prdtica é suficiente ou se a prdtica é insuficiente. (...)
0 caso portugués - nds vamos ver iniciativas louvdveis
que é a promocdo da bicicleta, por exemplo. Estratégia
Nacional de Promocdo da Bicicleta. Estratégia Nacio-
nal de Promocdo do Modo Pedonal. Sdo iniciativas
louvdveis porque é um guido e estd muito bem feito,
muito bem construido. Onde é que eu acho que estd o
principal problema? E precisamente no salto entre o
guido e a prdtica. Ou seja, entre a retorica e a prdtica.
Porque nos estamos a definir objetivos que depois as
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nossas prdticas na cidade, ou seja, as nossas politicas
de cidade ndo tém assumido, ndo tem perseguido (...)
para atingir um objetivo de 5% na bicicleta, eu ndo
posso manter tudo como estd, porque as coisas nao
vdo acontecer por milagre”

Helder Silva Lopes sintetiza em grandes dominios os
critérios que devem ser considerados na construgao
e avaliacao das praticas que poderao ser considera-
das como referéncia nos dominios do urbanismo e
mobilidade.

Ao nivel social, devem ser considerados critérios
como: os niveis de sinistralidade e de sequranca; a
acessibilidade a equipamentos de saude; percecao
da populagao local sobre a sua propria qualidade de
vida; caracteristicas demograficas e socioeconomi-
cas da populagao do territorio em aprego.

Em termos ambientais, importara considerar: niveis
de poluigao do ar; niveis de poluicao sonora; eficién-
cia energética dos meios de transporte; tipos de per-
curso casa-trabalho e casa-escola que as pessoas
realizam e o meio de deslocacao que utilizam; areas
destinadas a fruicao das pessoas para fins de lazer e
se essas areas sao ou nao ambientalmente saudaveis
e salubres; politicas de estacionamento.

“Hd questoes de saude que também sdo relevantes,
nomeadamente: a populacdo que estd exposta a de-
terminado tipo de poluentes, que também é um fator
diferenciador de exclusdo, de desagregacdo social.
(...) esta questdo, da populacdo exposta a poluicao,
hd, por exemplo, a questdo dos postes de alta lensdo e
que, por exemplo, estdo associados a populacoes que
muitas veses tém menores recursos economicos para
trocar de habitacdo, e embora haja um determinado
limite que ¢ definido na lei em vigor, hd dreas que
acabam por ter maior exposicdo.”

Hélder Silva Lopes



CAPITULO 11

Possibilidades e
desafios de adaptacao
e replicacao

m dos aspetos que todos os especialistas

consideram fundamental na abordagem a

casos inspiradores € a necessidade impe-

riosa de considerar as caracteristicas dos
territérios em particular, pelo que exige um exercicio
de adaptacao.

“FEu acho que todas as intervencoes devem ser situa-
das, ou seja, acredito pouco em copias diretas de hoas
prdticas (...) tem de ser sempre efetuada uma relei-
tura dessa boa prdtica no lugar onde ela foi feita e
essa releitura, essa andlise, e até uma transformacado
para que ela seja aplicada. (...) Eu acho que as ideias,
hoje em dia, viajam muito rapido e isso é otimo. Me-
lhor ainda, ¢ termos essas ideias compiladas, sendo
que, quem recebe, tem de pensar criticamente sobre
os lugares, sobre as pessoas, sobre os grupos, antes de
as aplicar. Portanto, boas prdticas sim, mas também
boas prdticas de adaptacao das boas prdticas.”

Joana Pestana Lages

“A primeira ideia ¢ a ideia de recusar diagnosticos
universais e solucoes carimbo. Ou seja, isso nao exis-
te. O territorio importa. (...) Depois as solucoes ca-

rimbo também ndo se ajustam, ou seja, se o diagnos-
tico ndo ¢ universal, naturalmente ndo hda nenhuma
solucdo milagrosa carimbo que vd a todas e que nos
resolva o problema. Muitas vezes sdo vendidas pa-
naceias.”

Frederico Moura e Sa

Todavia, Joana Lages salientatambém que ha muitos
problemas que sao partilhados por territorios diver-
Sos e, porisso, € importante olhar para boas praticas
noutros territérios e tentar aproveita-las na medida
do que for adequado, apontando o exemplo abaixo, o
qual também é abordado por Heldér Silva Lopes.

“Lembro-me de um exemplo ao nivel do urbanismo
que pode ilustrar um pouco isto. Hd muilos anos
(...) fizeram essa acdo, que se chamava parking day,
creio eu, e depois isso transformou-se nos parklets,
portanto, ficaram... esse lipo de inlervencao, ou seja,
transformar lugares de estacionamento em espla-
nadas, em lugares de estadia para pessoas foi uma
coisa que se propagou pelo mundo todo. E passado
alguns anos era muito fdcil replicar, e nos até cd em
Portugal, tivemos esse exemplo. Portanto, isso ¢ um



sinal de que uma boa ideia pode ser vdlida porque
aparentemente o problema é o mesmo”

Joana Pestana Lages

“Durante a COVID-19, eu estou-me a lembrar, por
exemplo, no Porto foram criados vdrios espacos (...)
colocavam uma série de drvores, e até se viam al-
guns exemplos inlernacionais nesse sentido, no meio
da via, em determinados periodos da semana e que
permitia que as pessoas pudessem usufruir daqueles
lugares, circular a pé (...) Portanto, eu acho que sao
exemplos positivos, que podem funcionar também
em apenas alguns periodos do dia, ou apenas por
exemplo ao fim de semana, mas que ndao deixa de ser
particularmente positivo.”

Hélder Silva Lopes

Ainda a propdsito da questao da adaptacgao, importa
considerar questdes de inclusao na acessibilidade.
Lia Ferreira expoe que, naturalmente, tera de ser
empreendida essa adaptacao e consideradas as ne-
cessidades especificas, bem como caracteristicas
fisicas e aspetos culturais mais expressivas num de-
terminado territorio. No entanto, importara também
incorporar a necessaria padronizagao, para que haja
pelo menos a harmonizagao minima necessaria para
que as alteracdes que sao implementadas para me-
Ihor acolher as necessidades de quem tem mobilida-
de condicionada, garantam respostas mais flexiveis,
funcionais e eficazes.
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“O que eu acho é que nos temos de encontrar pon-
tos de compromisso e pontos de equilibrio na relacdo
de forcas entre as exigéncias e condicionamentos,
de origens diversas, as necessidades e o que estamos
disponiveis a cumprir. E muito importante estabe-
lecer regras que ndao comprometam a entidade local.
Se num sitio o basalto ¢ a matéria-prima local e em
outro local é o granito, ou o xisto, nada impede que
as cidades mantenham a sua identidade de materiais
locais, mas tem de existir um nivel de compromisso
que transfira a prioridade para o pedo. Independen-
temente da identidade local, dos materiais que sdo
os mais baratos por serem os recursos da zona, tudo
pode manter-se, desde que, por exemplo, se respei-
te o canal de circulacdo atendendo a determinadas
caracteristicas comuns, regras aplicdveis para a sua
efetiva funcionalidade.”

Lia Ferreira

Diogo Guedes Vidal e José Carlos Mota partilham a
opiniao de que para que as pessoas, os utilizadores,
possam alterar os seus habitos, é necessario que se
facam alteracdes em termos de infraestruturas e
que se verifiqgue que todos tém acesso as mesmas
(mencionando, por exemplo: insuficiéncia de respos-
ta dos transportes publicos, falta de investimento na
ferrovia, preco dos veiculos elétricos, entre outras):

“Em termos de estruturas e transportes, de facto,
parece que estamos a tentar impor uma solucdo sem



“Se eu viver numa periferia

de uma cidade e se os meus
transportes coletivos nao
responderem aquilo que sao as
minhas necessidades e se eu nao
puder andar a pé e de biciclela,
nao ¢ por comodismo. E porque
ndo tenho alternativa

perceber o problema que estd subjacente, ou seja,
sem resolver as questoes estruturais (...) quando nos
perguntamos, por exemplo, que tipos de comporta-
menlos € que as pessoas ao nivel da Europa estdo
predispostas (...) Hd uma série de constrangimentos,
sobretudo de infraestruturas, e depois também eco-
nomicos que sao maioritariamente referidos”

Diogo Guedes Vidal

“Se eu viver numa periferia de uma cidade e se os meus
transportes coletivos ndo responderem aquilo que sio
as minhas necessidades e se eu ndao puder andar a pé e
de bicicleta, ndo é por comodismo. E porque ndo tenho
alternativa (...) Portanto, a questdo do ordenamen-
to do territorio ou do desordenamento do territorio é
a principal razdo para que isto nao se mude. Porque
ndo ¢ facil. Os estilos de vida — ndo é so o estilo de
vida sedentdrio — ¢ os estilos de vida, é onde as pesso-
as trabalham e onde as pessoas vivem. A residéncia e
o trabalho sdo dois pilares cristalizados.”

José Carlos Mota

A este proposito, importa mencionar as diferencas
que existem em termos de infraestruturas e servigos
disponiveis, entre as zonas de maior e menor densi-
dade populacional, e particularmente entre o litoral e
o interior do pais.

“Se eu vivo num sitio de baixa densidade, perifé-
rico, extensivo, disperso, fragmentado, entdo com

muito pouca probabilidade eu vou conseguir encon-
trar trabalho nesse sitio. Portanto, ou seja, a nossa
realidade ¢ particularmente delicada a este ponto.
O que é que eu estou a assumir? Que as ideias, por
exemplo, de car free que acontecem muito na Fu-
ropa do Norte, em Portugal eu diria que era a re-
ceita para a desgraca, porque era um choque social
sem precedentes. Porque nos temos de facto uma
estrutura social que estd profundamente motoriza-
da e onde o carro tem um papel decisivo. Fu diria
que contrariar esta realidade de forma radical, era
compactuar com ela.”

Frederico Moura e Sa

Ainda a proposito destas mudancgas estruturais ne-
cessarias, José Caros Mota aponta como tendo mui-
tainfluéncia o fator econémico:

“A razdo economica, que se prende com dois gru-
pos. Um que ¢ o grupo do lobby, naturalmente (...)
tu queres mudar de comportamento, mas estds per-
manentemente a associar o andar de automovel com
uma coisa de status, uma coisa cool, uma coisa verde.
(...) Mas depois hd uma outra rasdo economica, mais
profunda, que é a seguinte: 15 a 20% dos impostos
indiretos do pais vém do automovel. Imposto Uni-
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co de Circulacdo, imposto sobre veiculos e imposto
sobre produtos petroliferos. Isto corresponde a 15 a
20% dos impostos indirelos, que sao metade dos im-
postos. Portanto, o que significa que cerca de 10% dos
impostos gerais vem da economia do automovel. F
ndo estou aqui a por a economia da industria do au-
tomovel e dos componentes, que vende muito e que
paga muilos impostos — IRC.”

José Carlos Mota

Assim, por um lado, uma sociedade assente no uso
do automovel apresenta incentivos financeiros quer
para o Estado quer para uma industria bastante po-
derosa, os quais sao dificeis de contrariar. Por outro
lado, a mudanga implica investimentos muito signi-
ficativos.

“E um problema também de meios financeiros. Porque
se nao tiveres meios adequados para a implementacdo
da politica, se tu ndo tiveres meios adequados... I isto
significa gastar... ter um pacote robusto de varios mi-
lhoes de euros para poderes produsir esta transforma-
cdo... Se tu afetares um pacote de poucos... e portanto,
pouco ambicioso desse ponto de vista, ndo consegues
ter a mudanca desejada (...) E o problema destas estra-
tégias, quer uma quer outra [de Mobilidade Ativa Ci-
clavel e de Mobilidade Ativa Pedonal] o Governo... no
fundo, cria grupos de trabalho ... Mas ndo cria meios,
ndo afeta meios, por um lado. E por outro lado, faz de-
pender essa transformacdo dos municipios. O que sig-
nifica que isto depois implica vontade politica de um
outro nivel administrativo, que ndo o nivel central”

José Carlos Mota.

“Podem ndo ser fdceis de aplicar em contexto nacio-
nal, nomeadamente, porque temos sempre recursos
que sdo mais parcos.”

Hélder Silva Lopes

Paralelamente, José Carlos Mota salienta o obstaculo
do tratamento sectorial, ou seja, a efetividade da mu-
dancaimplicaa concertacgao entre varias areas(trans-
portes, habitacao, economia, seguranca, educacao,
ambiente, etc.), o que ndo se verifica no nosso pais.
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“Para teres uma alteracdo combinada, significa que
tens de ter vdrios instrumentos ao mesmo tempo.
Instrumentos de mobilidade, instrumentos de plane-
amento do territorio, instrumentos de politica social,
instrumentos de politica ambiental, todos combina-
dos. Portanto, para isto ocorrer tens de combinar os
vdrios instrumentos. Portanto, tens de ter politicas
concertadas, ndo podes ter politicas sectoriais. Infe-
lizmente ¢ o que acontece.”

José Carlos Mota

Além deste aspeto, o investigador aponta tambem
0 problema de se apostar em medidas pontuais, as
quais, naturalmente, nao resultarao em efeitos estru-
turais.

Frederico Moura e Sa traz-nos também a questao da
escala em que sao feitas as politicas.

“A minha geografia didria de atividades ndo se re-
porta ao limite do municipio onde eu acordo. Isso
traz uma dificuldade enorme a nossa estrulura, a
nossa organizacdo da administracdo publica, por-
que os nossos planos sao feitos a escala local, sdo
feitos a escala municipal, e, portanto, nds ndo te-
mos uma cultura intermunicipal, ou seja, a logica
de uma drea metropolitana, por exemplo. Faria
todo o sentido que a mobilidade e uso do solo fos-
sem compeléncia da junta metropolitana e ndo dos
municipios, porque os cidaddos no espaco metropo-



litano ndo respeitam o limite da geografia dos seus
municipios”

Um outro obstaculo apontado a replicacao e adapta-
¢ao de solugoes ao contexto portugués é a auséncia
ou a superficialidade da participacao.

“Outra questdo é a questdo da identificacdo. Nos
achamos que os bairros sociais precisam de ser edu-
cados e precisam de ser nao sei quée, e entdo criamos
ali um espaco verde, agora ulilizem e tralem-no. Mas
se nos ndo envolvemos as pessoas, se as pessoas ndao
se identificam com aquilo...”

Diogo Guedes Vidal.

“Outra questdo complexa é: participacdao. Nos le-
mos cidaddos que participam, mas quem sao esles
cidaddos que participam? Sdao pessoas que sempre
participaram e que estdo habituadas a participar e
que sdao chamadas? Fazem parte da bolsa daqueles
que participam sempre e que nem sequer sdo ltenta-
das outras pessoas porque estes sdo sempre aqueles
que aceitam e que vao? E que depois nos temos essa
cultura de participacdo. O grande desafio é envol-
ver aqueles que historicamente nunca participam,
ou que normalmente nunca participam. Porque estes
que estao a participar, podem ndo representar, cer-
lamente nao representam, as necessidades da popu-
lacdo em geral.”

Diogo Guedes Vidal

Também Lia Ferreira salienta o papel da participacao,
nao s6 em eventuais processos de adaptagao de uma
determinada solugao ao territério em particular, mas
na prépria identificacdo do que serao efetivamente
ou nao boas praticas.

“A dificuldade estd, em destrincar o que é que € efe-
tivamente uma boa solucdo, que podemos importar,
ou aquilo que é apenas uma hoa ideia, mas que po-
derd ndo funcionar como resposta. (...) Eu acho que
grande parte dessa destrinca é feita através dos mo-
mentos de auscultacdo da populacdo. E tenho visto
muitas empresas, por exemplo, desenvolverem pro-
dutos para melhorar as condicoes de acessibilidade,
de autonomia e independencia das pessoas cegas, na
via publica e que depois quando uma pessoa cega a
usa, a lesta, diz ‘isto ndo me serve para nada’. Por-
tanto, acho que ¢é imprescindivel ouvirmos as pes-
soas, ouvirmos quem realmente tem a incapacidade
e poderd ser destinatdrio ou destinatdria de deter-
minada solucdo, porque sdo sempre a nossa melhor
biissola orientadora.”

Lia Ferreira

Um outro problema apontado é a desigualdade do
investimento para a implementacao de novas solu-
coes:

“Por isso ¢ que eu acho que ndao pode ser uma visao
igual, tem de ser uma visdo equitativa, ou seja, nos
temos, de facto, de distribuir os recursos, ndo é por
todos da mesma forma, ¢ de acordo com as suas ne-
cessidades.”

Diogo Guedes Vidal

Esta questao da desigualdade de investimento dos
territorios também é apontada por Heélder Silva Lo-
pes, aguando da sua referéncia ao exemplo da con-
cecao de viagens de comboio gratuitas para os mais
jovens.

“Por exemplo, a questdo que eu falava hd bocado de
a Franca e da Alemanha estarem a vender bilhetes
de comboio conjuntos e promover o intercambio cul-
tural. Eu acho que nos continuamos a ter algumas
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'C..) a Franca e da Alemanha estarem a vender bilhetes de comboio
conjuntos e promover o intercambio cultural. Eu acho que nos
continuamos a ter algumas limitacoes nesse sentido pela posicao
geoestratégica que temos colocado sobretudo na [ranja litoral do nosso

Lerritorio.”

limitacoes nesse sentido pela posicdao geoestratégica
que temos colocado sobretudo na franja litoral do
nosso territorio. I que ndo nos permile, por exem-
plo, ligar ao territorio espanhol ou quando permite,
acontece apenas por uma ou duas vias, e que é sobre-
tudo a norte e depois a sul. A ndo ser esses dois exem-
plos, é muito dificil nos, por exemplo, promovermos
um intercambio cultural com Espanha, até porque
ndo temos, por exemplo, uma rede de transportes de
alta velocidade e também ndo temos muitas das ve-
zes oulro lipo de acesso a Espanha porque promove-
mos sempre a tendéncia para a litoralizacdo, e, por-
tanto, ai acarreta logo problemas deste intercambio
cultural, embora seja importante, e embora pudesse
existir mais, minorando muitas das veses os efeitos
da exclusdo de wm grupo social muito importante,
que ¢ dos jovens, que ndo lem acesso igual aquilo que
acontece noutros paises da Europa, e por exemplo,
Franca e Alemanha.”

Hélder Silva Lopes

“Fu acho que ainda temos muito trabalho pela frente
no acesso a qualquer tipo de transporte publico por
parte dos mais idosos. Claro que isso acarreta custos
em termos daquilo que ¢ a frota de veiculos utilizados
para conseguirmos, por exemplo, ter pessoas cadei-
rantes, ter pessoas que necessitem de ajuda e que ndo
sejam excluidas da sociedade. Portanto, embora haja
um esforco muito grande neste momento, eu acho que
ainda continua a permanecer o problema. Nomeada-
mente, quando saimos dos grandes polos urbanos — de

Lishoa, Porto, Braga, etc. — eu acho que os problemas
tendem a ser maiores.”

Hélder Silva Lopes

“A questdo de incentivar os modos suaves junto da
populacdo. Andar a pé, mas também a bicicleta. In-
centivar, por exemplo, aquela questao de as pessoas
deixarem o carro na periferia e irem a pé para o cen-
tro da cidade. E, portanto, isso ¢ fdcil de aplicar mui-
tas das vezes em grandes espacos urbanos, acredito
que seja mais complicado de aplicar em dreas mais
pequenas. Mas, por exemplo, se nos criarmos dre-
as que sejam destinadas ao pedo e as pessoas nessas
dreas, eu acho que também jd é um aspeto bastante
positivo e que pode valorizar aquilo que é a acdo.”

Hélder Silva Lopes

Importa terminar este capitulo com uma frase de
José Carlos Mota, para nos deixar uma nota de espe-
ranca na mudanga:

“Tudo isto sdo razoes que fazem com que a mudan-
ca seja muito, muito dificil. E, portanto, ndo é facil
inverter a situacdo (...) Mas é possivel a mudan-
ca e a mudanca estd a ocorrer em vdrios sitios do
mundo. E, portanto, quando procuras bons exem-
plos, ¢ possivel encontrar em Portugal e noutros
sitios coisas boas.”



CAPITULO 1V

Consideracoes

teoricas

o longo das entrevistas, todos os espe-

cialistas nos deixaram algumas reflexdes

mais teoricas que consideramos essencial

incluir nesta publicacdo. Naturalmente,
estas consideragées nao constituem uma anélise
tedrica sistematica ou extensiva, mas antes dados
concretos, enquadramentos tedricos ou contextuais
e ponderacoes que foram surgindo no discurso dos
entrevistados por relacao com os exemplos de casos
inspiradores que iam mencionando.

Hélder Silva Lopes realgca que desde 2007 a esta
parte, foram desenvolvidos, a nivel europeu, varios
instrumentos que tém contribuido para minorar os
efeitos da exclusao social em termos de mobilidade
urbana, apontando os seqguintes:

- 0 Livro Verde - Por uma nova cultura de mobilidade
urbana®, lancado pela Comissao Europeia em 2007,
gue reconhece a mobilidade urbana como fator que
contribui para o crescimento, para 0 emprego, mas
também para a qualidade de vida dos habitantes, a
defesa do ambiente e também o combate a exclusao
social.

- 0 Plano de Acgdo para a Mobilidade Urbana?, de
2009, na sequéncia do referido Livro Verde, e que
resultou num conjunto de agdes a ser aplicado entre
2009 e 2012.

- 0 documento “Um Futuro Sustentavel para os
Transportes, também de 2009, que lanca algumas
ilacoes, tendéncias e desafios futuros voltados para
questdes primordiais no dominio da exclusao social,
nomeadamente do envelhecimento, das migragdes,
dos proprios desafios ambientais. A propdsito dos
desafios ambientais, Hélder Silva Lopes reflete so-
bre o debate em torno dos combustiveis fosseis e a
prépria relagao com situacdes de pobreza:

“Por exemplo, esta questao dos combustiveis fosseis,
muilas das vezes, nos esquecemo-nos neste prisma
da exclusdo social, mas a mim parece-me importan-

19. https://www.imt-ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Planeamento/
DocumentosdeReferencia/RespostalivroVerde/Documents/Li-
vroVerdeNovaCulturaMobilidade.pdf

20. https://www.imt-ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Planeamento/
DocumentosEstrategicosPlanos/DocumentosEstrategicosinter-
nacionais/Documents/PlanoAccaoMobilidadeUrbana.pdf

21. https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=COM:2009:0279:FIN:PT:PDF




te (...) 0 acesso, por exemplo, aos proprios combusti-
veis por parte da populacdo tende a ser diferencial,
por causa do preco unitdrio do reabastecimento dos
veiculos automoveis. Mas também por aquilo que é
depois colocado em termos de acoes a nivel interna-
cional, por exemplo, agora a tendéncia para os car-
ros serem hibridos, ou a utilizacdo de veiculos ndo
poluentes, e que sdao bastante mais caros e a que nem
toda a populacdo consegue aceder”

- A nivel nacional, a Estratégia Nacional para o De-
senvolvimento Sustentavel? é a primeira que procu-
raresponder aquilo que sao os trés vetores de desen-
volvimento sustentéavel, os trés pilares da protecao e
valorizagao ambiental, da coesao social, e do préprio
crescimento econémico.

- 0 Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territorio®, aprovado em 2007, atualizado em 2019,
estabelece grandes linhas e opgdes, por exemplo, de
transporte a nivel nacional e da propria relagao com
a Europa e com o mundo e aborda os desafios de
coesao territorial e de coesao social no acesso aos
recursos.

- 0 Plano Estratégico dos Transportes, sendo o pri-
mario o do horizonte 2011-2015%, que procurava equi-
librar a mobilidade e acessibilidade das pessoas de
forma mais eficiente e igualitaria a bens e recursos.

- E ainda o Plano Nacional de Agao para as Energias
Renovaveis, que também estabelece o0 modo como
nos conseguimos comprometer com elementos in-
ternacionais no acesso as energias renovaveis.

Também Joana Lages nos remete paraaimportancia
de grandes documentos orientadores, destacando
particularmente os Objetivos para o Desenvolvimen-
to Sustentavel?® e a Nova Agenda Urbana?.

Frederico Moura e Sa manifesta o seu ceticismo em
relacdo ao desenvolvimento das politicas em Por-
tugal, mas realga também que é sempre necessario
algum tempo para que mudangas estruturais sejam
efetivamente implementadas.
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“Fu acho que hd de facto uma distancia grande, em
Portugal em particular, entre aquilo que é a retorica
instalada e a necessdria intervencdo na prdtica (...)
e se calhar é assim mesmo, as coisas tém o seu tem-
po. Para jd, hd aqui uma aceitacao de uma retorica,
hd aqui uma narrativa que se instalou que é a im-
portancia da descarbonizacao (...) Por outro lado, a
nossa prdtica urbanistica ainda estd muito distante
desta retorica. Portanto, hd aqui um desfasamento
entre a retorica e a realidade (...) Se calhar temos
belissimos exemplos do ponto de vista das intencoes,
ndao temos grandes exemplos do ponto de vista da
prdtica”

A proposito da importancia da descarbonizacao,
Joseé Carlos Mota apresenta-nos varios dados sobre
o uso dos transportes em Portugal.

“Nus, neste momento, estamos num contexto em que
o andar de bicicleta, andar a pé ou deixar de andar
de carro é absolutamente decisivo. Porqué? Porque
os dados sobre aquilo que sdo as emissoes de CO2 as-
sociadas a mobilidade correspondem ou fazem parte
ou contribuem significativamente para o problema
da carbonizacdo e, portanto, para o problema das
emissoes de gases com efeito de estufa e para o pro-
blema das alteracoes climdticas (...) [considerando]
os dados daquilo que sdo as emissoes de CO2 por se-
tor, os transportes correspondem a 22%. Mas de todos
os lransportes, o transporte automovel corresponde
a 40% destes 22. Portanto, o que significa que estes
dados mostram o peso que o transporte rodovidrio
molorizado automovel tem naquilo que é o proble-
ma ambiental que estamos a viver (...) O problema
da mobilidade de transportes é um problema grave.

22. https://ecoreporter.abaae.pt/docs/apoio/Estrategia_Nacio-
nal_para_o_Desenvolvimento_Sustentavel.pdf

23. https://pnpot.dgterritorio.gov.pt/
24. https://files.dre.pt/1s/2011/11/21600/0479604821.pdf

25. https://unric.org/pt/objetivos-de-desenvolvimento-susten-
tavel/

26. https://habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-Portuguese.
pdf



“(...) estamos num contexto em que o andar de bicicleta, andar a

pé ou deixar de andar de carro é absolutamente decisivo. Porque?
Porque os dados sobre aquilo que sao as emissoes de COz2 associadas
a mobilidade correspondem ou fazem parte ou contribuem
significativamente para o problema da carbonizacdo (...)”

Porqué? Porque nos temos vindo a agravar nos ulti-
mos anos aquilo que ¢ o crescimento da dependéncia
do uso do automovel. E neste momento, este cresci-
mento ja atinge valores na ordem dos 60 a 70% a
nivel nacional.”

Em aditamento aos efeitos muito negativos sobre o
clima do planeta decorrentes do recurso ao automo-
vel individual, ha também outras consequéncias im-
portantissimas a mencionar, como € o caso da sinis-
tralidade rodoviaria.

“Hoje o automovel é responsdvel por um nimero
significativo de acidentes rodovidrios, de atropela-
mentos. Portugal é também um dos paises europeus
onde esses valores sao mais elevados (...) sdo valores
graves, e sobretudo quando eles ocorrem nas passa-
deiras. Portanto, é nos lugares aparentemente mais
seguros que esta sinistralidade se estd a dar.”

José Carlos Mota

Paralelamente, apresentam-se ainda os efeitos so-
bre a saude dos cidadaos. Aqui podemos mencionar
os efeitos associados a poluigao do ar, mas também a
perda de oportunidades de mobilidade ativa.

“O sedentarismo associado as deslocacdes ndo ativas
¢é responsdvel... contribui também com a alimenta-
cdo, para termos uma sociedade e pessoas com pro-
blemas de peso... excesso de peso e de obesidade. F
também ai somos o terceiro pais da Europa onde es-

tes valores, sobretudo nas criancas e nos jovens, sao
mais elevados.”

José Carlos Mota

Também Frederico Moura e Sa nos apresenta o pro-
blema da hipermotorizacao, apresentando mais al-
guns dados.

“O uso do solo é a peca chave que explica a nossa
desgraca nas ultimas décadas do ponto de vista da
motorizacdo da sociedade, mas também boas noti-
cias: € a peca chave que pode ajudar-nos a inverter
esta realidade. Porque esta realidade portuguesa da
hipermotorizacdo ¢ muito recente. Ou seja, em 1991,
20% das nossas deslocacoes eram feilas de carro. Em
2021, portanto, 30 anos depois (...) nos triplicamos o
peso do carro, ou seja, hoje, a reparticao modal em
Portugal, ja nem falo de cidades médias, falo gene-
ricamente em Portugal, ¢ superior a 66%. Portanto,
reparem que o que nos fisemos nos ultimos 30 anos
foi triplicar o peso do carro. Qual é a boa noticia? E
que se nos em 30 anos triplicdamos o peso do carro,
pode ser, se a politica publica assim o decidir, que
em 30 anos a genle inverta o peso do carro (...) eu
acho que o carro é decisivo na relacdo entre cidades,
mobilidades e exclusdo social ou pobreza”

Frederico Moura e Sa

Destaca também uma outra consequéncia social

deste elevado recurso ao automovel:
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“Qual é o problema entdo desta hipermonitorizacdo?
Sdo vdrios. O primeiro é a perda de autonomia dos
cidaddaos nao motorizados (...) esta perda de auto-
nomia vem reforcar as desigualdades sociais (...) ci-
daddos sem poder de compra perderam autonomia,
porque quem ndo lem carro quase ndo se consegue
deslocar num territorio de baixa densidade, perifé-
rico, extensivo. Populacdo idosa — e isto ¢ um drama
absoluto porque a nossa populacdo estruturalmente
estd cada ves mais envelhecida. Portanto, ao contrd-
rio daquilo que nos achamos, que € no futuro todos
vamos andar de carro, isso € mentira. Ou seja, a nos-
sa populacdo que ndo condusz estd a crescer, porque
nos estamos cada ves mais velhos. (...) as criancas
no século XXI sdo menos autonomas do que no final
do século XX. Eu diria que é um indicador que me
preocupa muito (...) esta perda de autonomia dos ci-
daddos ndo motorizados é um indicador de profunda
desigualdade social.”

Frederico Moura e S

Um outro argumento favoravel a diminuigcao do re-
curso ao automoével individual, apresentado por José
Carlos Mota, é o da promocao da economia local.

“Iambém é reconhecido que as cidades mais baseadas
no modelo de andar a pé e de bicicleta e de transporte
coletivo sdo aquelas em que a economia local, a eco-
nomia dos pequenos negocios mais floresce. E ndo as
economias ligadas aos grandes grupos economicos.”

Por fim, salienta um fator central no @mbito deste li-
vro, o da exclusao e segregacao social. José Carlos
Mota aponta:

“Todo este modelo urbano baseado numa infraestru-
tura rodovidria faz com que o encontro entre as pes-
soas, a sociabilidade no espaco publico, a vida urba-
na de proximidade ndo ocorra. E isto significa que os
grupos sociais mais vulnerduveis, seja pessoas idosas,
seja criancas, seja jovens, seja pessoas com mobili-
dade reduszida, seja pessoas em condicdo economica
mais fragil, sdo todas aquelas que sdo perturbadas
por um mundo em que as bolhas sociais se crista-
lizam e ndo se encontram. E elas ndo se enconlram
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porque ndo hd espaco para que elas ocorram. Nao hd
espaco publico para que elas ocorram.”

Também Frederico Moura e Sarealca este aspeto:

“A hipermotorizacdo da sociedade também traz um
resultado que é o fim da rua enquanto espaco de
socializacdo (...) € no parar que estd o reforco da
comunidade, e é no reforco da comunidade que eu
acho que se resolve grande parte dos problemas de
exclusdo.”

Diogo Guedes Vidal e Joana Lages também nos apre-
sentam outros conceitos, mas que se prendem com
estamesmaideia de multidimensionalidade dos efei-



tos das decisoes tomadas em termos de urbanismo e
mobilidade.

“Questao do isolamento social das pessoas, da ques-
tdo da proximidade a espacos verdes, isto é, da justica
ambiental. Enfim, todas estas questoes socioecologi-
cas, que ndo sao so questoes ambientais. Na verdade,
sdo muito mais questoes sociais do que questoes so
ecologicas ou so ambientais.”

Diogo Guedes Vidal

“Desde hd muitos anos que trabalho um conceito, que
¢ o conceito de justica espacial. Que é um conceito
que vem da geografia, mas que eu acredilo que lem

muitas ligacoes também a maneira como nos cons-
truimos o espaco e, portanto, que interpela muito os
arquitelos e os urbanistas. E, portanto, esta dimen-
sdo de como € que os espacos podem ser criados, de-
senhados e usados para serem o mais justos possivel.
Porque é no espaco que se expressam muilas das de-
sigualdades que nos temos presentes.”

Joana Lages

Joana Lages aborda particularmente alguns grupos
da sociedade que sao mais afetados negativamente
por decisGes no ambito do urbanismos e mobilidade.
Nomeadamente, as mulheres:

“Até porque a questdo da mobilidade das mulheres
e dos homens, ela é diferente. Ela foi estudada por
um projeto que se chama GenMob*” — Mobilidade
de Género — Desigualdade Espdcio-Temporal. E um
projeto do IGOT [Instituto de Geografia e Ordena-
mento do ‘lerritorio da Universidade de Lishoal e
que mostra aquilo que nds também jd sabemos sobre
as deslocacoes dos homens e das mulheres, que elas
sdo diferentes, ou seja, que os homens fazem mais
quilometros, mas fazem menos viagens, menos des-
locacoes. Ou seja, as mulheres vdo ao supermercado,
depois dao um salto na lavandaria para ir buscar
nao sei o qué, depois voltam. E, portanto, que os ho-
mens tendem a fazer percursos até mais longos, mas
mais relacionados com casa-trabalho, trabalho-ca-
sa. (...) o que nos queremos é caminhar para uma
cidade onde as tarefas de cuidado sejam igualmente
distribuidas para que todos nos tenhamos oportuni-
dade de cuidar e ser cuidados.”

Mas também as pessoas mais velhas:

“lé preciso] trazer as pessoas mais velhas para a rua,
trazer as pessoas mais velhas para fora de casa (...) E
pensar, ndo é so a questdo do envelhecimento ativo
e s6. Parece-me pouco. E de um envelhecimento que
seja harmonioso e que para isso é preciso que as cida-
des estejam também desenhadas para acolher aquilo
que sao pessoas que, por exemplo, tem uma mobilida-

27. https://genmob.ceg.ulisboa.pt/
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de mais reduzida, que tém mais dificuldades, que pre-
cisam de bancos na cidade para que se sentem entre os
percursos que vao fazendo. E, portanto, muitas vezes
0 que nos vemos... assistimos que a cidade ¢ feita, cada
vez mais, tendo em conta um modelo de ser humano
que ¢ um corpo hdbil, uma pessoa habil que se deslo-
ca sem dificuldade e essa nao ¢ a nossa realidade (...)
vemos aqueles bancos muito bonitos, mas que ndo tém
costas (...) aqueles bancos ndo sdo para pessoas mais
velhas, porque ninguém vai estar ld sentado muito
tempo. E, portanto, eu com isto ndo estou a dizer que
aqueles bancos devam deixar de existir. O que eu acho
¢ que lem de haver uma pluralidade de desenhos que
incorpore quem quer ir rapido, quem quer ir lento,
quem quer sentar-se so um bocadinho, quem quer
senlar-se a larde loda.”

Joana Lages

E Joana Lages refere-nos ainda a problematica dos
estudantes deslocados, salientando as oportuni-
dades de estudo que acabam por ser abandonadas
devido a aspetos relacionados com o acesso a trans-
portes, quer em termos de capacidade financeira
para suportar os custos associados, quer em termos
de servigos de mobilidade que estao disponiveis.

“Mas estas dimensoes, por exemplo, da falta de alo-
jamento estudantil, etc., marcam muito aquilo que
também sdo as escolhas e os percursos que se fazem, e
sobretudo, as escolhas que se abandonam. E, portanto,
nos assistimos muitas vezes, a um grande abandono
escolar, que obviamente também ¢é marcado por al-
guns padroes espaciais onde as probabilidades... a es-
cola ainda € vista ndao como um elevador social, e de-
pois é dificil sair desse padrao (...) apesar de estarmos
melhor, ou seja, termos mais pessoas que acabam a
escolaridade obrigatoria, ainda hd certos sitios muito
marcados por um abandono escolar que é muito pe-
nalizador para o futuro destes jovens e destas jovens”

Passando para outra dimensao de analise, um dos
modelos mais amplamente divulgados atualmente é
o conceito da“Cidade dos 15 minutos”, o qual também
foi abordado por alguns dos especialistas entrevista-
dos para este livro.
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José Carlos Mota apresenta-o como um modelo a ter
como referéncia, mas de forma ponderada, consideran-
do as particularidades dos territérios e analisando algu-
mas das criticas que sao apontadas a este conceito.

“Esta ideia da cidade dos 15 minulos é um conceilo
que gerou alguma controversia (...) A justa é que ela
muilas vezes ¢é criticada pelo facto de poder estar di-
rigida para pessoas que estdo sobretudo nos bairros
centrais. Porqueé? Porque quem pode estar a trabalhar
a 15 minutos a pé ou de bicicleta sdo pessoas da classe
meédia, média alta, que tém a possibilidade ou a sorte
de viver e de pagar a habitacdo no centro da cidade
(...) este modelo estava a guetizar ainda mais a cida-
de, portanto, a tornar a cidade qualificada do centro
ainda mais qualificada, porque temos de a beneficiar
para o andar a pé e de bicicleta, e isso deixava todas
as periferias da cidade de fora. (...) A segunda criti-
ca (...) ltambém ainda razodvel, feita sobretudo por
pessoas dos Estados Unidos e do Norte da Europa, é
que isto era uma aculturacao. Era um modelo do cen-
tro da Europa, um modelo que surgiu em Paris e que,
de repente... No contexto norte-americano ndo fazia
sentido porque as cidades sao diferentes, e, portan-
to, havia aqui uma imposicdo ndo so de aculturacao,
mas também, top down (...) Depois havia uma terceira
critica, ja pouco rasodvel, que era dos negacionistas
(...) em que dizem que isto é uma prisdo das pessoas.
Portanto, é uma postura do Estado que impede as pes-
soas de andarem de carro, que impede as pessoas de se
deslocarem para fora dos seus bairros.”

A este respeito, José Carlos Mota apresenta como
possivel resposta a que € apresentada por Dan Hill?:

“E, portanto, isto gerou vdrios tipos de respostas. A
que me pareceu mais adequada, do Dan Hill, em que
ele diz que estes modelos devem sobretudo suscitar
um redesenho dum urbanismo da soleira, do urba-
nismo de a porta de casa, daquilo que é das vivéncias
quotidianas. Eu diria que é um urbanismo mais facil

28. Dan Hill ¢ um designer, urbanista, educador e lider experiente
na interseccao do design, da tecnologia e das cidades. E professor
e Diretor da Melbourne School of Design. Mais informagdes em
https://msd.unimelb.edu.au/about/our-people/academic/dan-hill



“(...) se tu nao mudares estruturalmente a forma como estd
organizado o trabalho, o comércio e o lazer, tu ndo consegues mudar a

forma como te moves (...)"

de tu intervires, porque é aquele em que tu, através
de mobilidrio com esta qualidade, tu comecas a pro-
porcionar uma desaceleracdo da vida urbana, uma
desaceleracdo da mobilidade, uma criacdo de es-
pacos de encontro. E, portanto, muito mais do que
esta ideia de revolucionar a fundo a organizacdo da
cidade, tu comecas por uma postura mais de cerzir
tecidos que estdo mais fdaceis de trabalhar. Tu podes,
de alguma forma, mudar e transformar estrutu-
ralmente a cidade. Portanto, se todos os bairros, se
todas as funcoes comecarem por tratar aquilo que é
o seu espaco de imediato... isso vai traduzir-se em
mudancas eventualmente mais estruturais do que
mudancas eventualmente mais profundas.”

Mas salienta que deve ser complementada por inter-
vengoes mais de nivel macro:

“Fu acho que estas duas visoes tém de se equilibrar.
Porque é necessdria wma visdo mais lacticista, como
esta, mas ¢ necessdrio também uma mudanca mais
estrutural. Por que se lu ndao mudares estrutural-
mente a forma como estd organizado o trabalho, o
comércio e o lazer, tu ndo consegues mudar a forma
como te moves”.

José Carlos Mota

Também a respeito do modelo de “Cidade dos 15 mi-
nutos”, Lia Ferreira indica-nos que em territorio na-
cional ja houve algumas alteracdes que simbolizam
um encaminhamento neste sentido.

“Embora o conceito de Cidade de 15 minutos nao
possa ser entendido de uma forma literal, porque
nos nunca vamos conseguir ter tudo a 15 minutos,
principalmente em cidades jd muito consolidadas.
Obviamente, tem de haver sempre uma distribui-
cdo estratégica, mas ¢ muito interessante explorar
a base deste conceito, pelo menos no que a distri-
buicdo geogrdfica dis respeito, para que mais pes-
soas tenham acesso a determinados equipamentos.
Ou seja, para que mais pessoas tenham acesso a
servicos de multibanco, a servicos de reparticdo
de financas, a servicos de saide, equipamentos
escolares, ¢ importante planear uma distribuicdo
estratégica em que se reverta mais homogeneida-
de, ndo tdo concentrada como foi prdtica corrente
durante muitos anos. I acho que isso estd a come-
car a acontecer de uma forma natural, em todo o
territorio. Acredito que esta mudanca resulta, em
grande parte, do processo que nos foi imposto por
aquilo que [oi a reorganizacdo administrativa das
freguesias.”
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CAPITULO V

ecomendacoes

retendemos, nesta seccao, apresentar as

recomendagdes deixadas pelos especialis-

tas entrevistados para a promogao e desen-

volvimento de praticas que contribuam para
estratégias de mobilidade e urbanismo mais positi-
vas e inclusivas para todas as pessoas.

A participagao/envolvimento da comunidade/plane-
amento participado € uma recomendacgao abordada
por todos os especialistas que contribuiram para
este livro.

Diogo Guedes Vidal comeca por nos falar do conceito
de “sociocracia 3.0.":

“E envolver as comunidades nas tomadas de deci-
soes e, para chegar a um consenso (...) baseia-se na
questdo da sociocracia do Auguste Comte, vai bus-
car um bocadinho a sociologia (...) juntam a comu-
nidade que ¢ afetada por aquele fenomeno ou por
aquele problema, portanto, que lhes diz respeito, e
tentam encontrar uma solucdo conjunta (...) apre-
sentam vdrias medidas, discutem os pros e os contras
(...) sdo flexiveis a que, num determinado momen-
to, essa decisao nunca ¢ final. Ou seja, ela é adotada

naquele momento como a decisao mais adequada.
Mas ela serd sempre flexivel a que... aleuém se lem-
bre que possa haver uma nova solucdo que seja mais
adequada, que esta possa lambém ser incorporada.
Acho que esse conceilo de sociocracia, para pensar
estas questoes da mobilidade e do urbanismo pode
ser muito interessante”

E da-nos o exemplo dametodologia utilizada no proje-
to Phoenix?, um projeto de nivel europeu no qual esta
envolvido, salientando a importancia da participacao
das pessoas pertencentes a grupos mais vulneraveis
e de especialistas de diferentes areas, assim, com
diferentes saberes e niveis de conhecimento do ter-
ritério em que se pretende intervir. Acrescenta ain-
da que esse envolvimento deve decorrer ao longo
de todo o processo de implementacao de uma nova
solucao (idealizagdo, planeamento, implementacgao,
avaliacao).

“O projeto propoe a criacdo e testagem de uma coisa
que se chama TCCD:s (...) Sao Comissoes ‘lerritoriais

29. https://phoenix-horizon.eu/




para o Co-Design>. Essas comissoes territoriais sao
representantes da sociedade daquele territorio, mas
alencdo que ndo é a nivel nacional, porque isso di-
ficilmente funciona. Nos somos muito heterogéneos,
¢ mais a nivel local. Sdo representantes... do setor
politico, do setor economico, os diversos stakehol-
ders, mas também as populacoes. E nessas comissoes
territoriais um dos critérios ¢ a integracdo das co-
munidades mais vulnerdveis (...) historicamente fo-
ram marginalizadas do processo de participacao (...)
0 que nos queremos com as comissoes lerritoriais é
exatamente trazer a diversidade de perspetivas e a
pluralidade. (...) A sociedade ¢ feita de contradicoes,
de heterogeneidades (...) E através dessa comissdo
territorial, que vai representar — de forma limitada
— as pessoas, ¢ que, em conjunto, eles vao desenhar
solucoes — juntamente com os investigadores, por
isso € que é de ciéncia cidadd — solucoes para os seus
territorios.”

Diogo Guedes Vidal

“Envolver por um lado as comunidades e grupos mais
marginalizados e, por outro, garantir aquilo que sdo

as necessidades desses grupos, nomeadamente, aus-
cultar as suas preocupacoes e responder as mesmas.”,
aspeto também abordado por Hélder Silva Lopes.

A propoésito da importancia do planeamento partici-
pativo, por oposi¢ao a implementacao de solugdes
pontuais, impositivas, sem planeamento concertado
e participado pelos habitantes locais e utilizadores
dos espacos e servigos, Lia Ferreira destaca os efei-
tos positivos dessa participagcao em termos de coe-
sao social e territorial, designadamente na inclusao
social e acolhimento e incorporacao das proprias so-
lucoes encontradas.

“A minha grande e principal recomendacdo é o pla-
neamento. O planeamento, que eu considero ser um
instrumento muito poderoso, a todos os niveis, no-
meadamente no que diz respeito a mitigacdo de si-
tuacoes de pobreza e de exclusdo social. O planea-
mento, com abordagem de bottom-up e top-down,
permite-nos chegar a um grau de compromisso mui-
to mais proximo da efetivacao de direitos, na medida

30. https://phoenix-horizon.eu/pilots/
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em que nos ajuda a responder melhor as necessida-
des reais. Esta forma de pensar as politicas publicas,
a gesldo e o planeamento, ajuda cumulativamente,
no caso da pobreza e da exclusdo social, a estimular
o0 envolvimento e consequentemente propicia o senti-
mento de pertenca e de identificacdo com a comuni-
dade e local. As pessoas que se sentem excluidas vao
acabar por se sentir mais envolvidas, vdo se sentir
mais acolhidas, e elas proprias comecam, também,
a concelualizar, e a sonhar para o sitio onde estao.
Estas pessoas comecam a querer cuidar daquilo que
elas proprias ajudaram a construir. Portanto, o pla-
neamento participativo é uma chave transforma-
dora de territorios e sociedade. (...) O planeamento
participado é fundamental, e os estudos cientificos
comprovam isso mesmo, dizem-nos que realmente o
proprio ambiente influencia as dindmicas sociais de
uma forma muito profunda, portanto, ndo é possivel
dissociar o momento de auscultacdo do desenho da
solucdo.”

Além do envolvimento das pessoas pertencentes
a grupos mais vulneraveis num planeamento par-
ticipativo, Hélder Silva Lopes aponta ainda outras
recomendacodes que se prendem com esta: nomea-
damente, a existéncia de informacao esclarecedora
para todos (ndo s6 em termos de transporte, mas
também de lugares de lazer onde as pessoas podem
permanecer para se protegerem do frio ou do calor
e respetivos horarios de funcionamento e opgoes
de transporte para consequir chegar, e adaptados
para a populacao com limitacao auditiva ou visu-
al); a formagao que deve ser disponibilizada para
alguns profissionais (por exemplo, formagao para
técnicos camararios ou de outras entidades sobre
as boas praticas que existem a nivel internacional);
e a necessidade de implementagao de mecanismos
de monitorizacao e avaliacao das medidas em curso
(mecanismos estes nos quais devem ser envolvidas
as comunidades locais, os utilizadores, e que devem
considerar caracteristicas de adaptacao aos terri-
torios especificos).

No que dizrespeito a garantia de um processo parti-
cipativo, Joana Pestana Lages salienta aimportancia
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da auto-organizagao para o conhecimento. Que os
habitantes locais, na fase de construcao do conhe-
cimento, ndo s6 respondam, mas também coloquem
questdes e desafios. E absoluta necessidade de olhar
para as potencialidades do territorio, ou seja, nao fo-
car apenas no que carece de ser alterado, mas tam-
bém no que j& existe de positivo naquele territorio e
que pode e deve ser aproveitado e potenciado.

“Como arquiteta, e isto talves seja a grande apren-
dizagem que fiz na ultima década, é que me interessa
muito mais trabalhar estes lugares a partir do que
eles sao, do que a partir do que eles ndo sdo (...) por-
tanto, ndo sdao so lugares de caréncia, sdo lugares
onde existem outras coisas. I € mais fdcil nos estar-
mos a construir a partir do que jd ld existe.”

Mas realga que, para que esta participagao seja efe-
tiva e eficaz sera necesséario que as metodologias
utilizadas atuem no sentido de corrigir assimetrias
de poder e também que se empreendam alteracoes
dalinguagem utilizada, no sentido de uma mais facil
compreensao por parte de diferentes tipos de pu-
blico.

“O urbanismo é muito complexo. E complexo nas re-

gras, nos regulamentos, nas leis. E complexo porque
envolve multiplas escalas. Portanto, nos falamos de
uma realidade que as veses é muilo dificil de com-
preender, e as pessoas tendem a ndao participar num
assunto que ndo dominam. I portanto, é também
muito urgente criar mecanismos que levem as pesso-
as a compreender aquilo que sdo as acoes, os planos
e 0s projetos que as vao afetar, porque vivem naquele
lugar, por exemplo. E é bastante importante que haja
uma traducdo dessa linguagem que muitas veses é
muito técnica, e que o urbanismo possa ser mais in-
clusivo, primeiramente, a partir da sua linguagem e
a partir daquilo que é a maneira como se apresenta
aos ndo especialistas.”

Joana Pestana Lages

A arquiteta e investigadora apela ainda a uma maior
proatividade no ativismo que se tem manifestado em
Portugal, no @mbito do urbanismo e mobilidade.
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“Fu diria que os grandes movimentos civicos tendem
a ser movimentos de reacdo. Ou seja, nos reagimos.
Por exemplo, a partir de Lishoa, reagimos ao que nos
queremos que o Martim Moniz ndo seja. Nos que-
remos que ndo seja aquilo. O Caracol da Penha, o
projeto do Orcamento Participativo de Lishoa mais
votado de sempre foi wma reacdo. Nos queremos
que isto seja um parque e ndo um estacionamento.
E, portanto, o que era interessante ¢ passarmos de
uma mobilizacdo de reacdo, a uma mobilizacdo de
acdo, onde realmente, quer a nivel das instituicoes
e do poder piblico, quer a nivel dos cidaddos que
tém inleresse pelo lerritorio onde vivem e que que-
rem participar ativamente sobre essas decisoes, que
trabalhassem em conjunto. Assim, eu acho que se ga-
nhava lempo, que se economizavam recursos, e que
se podiam criar projetos com um maior envolvimen-
to e, portanto, que, em ultima andlise, servem melhor
as populacoes a que se destinam.”

Joana Pestana Lages

Associado a estas questoes da participagao, da plu-
ralidade de conhecimentos, do aproveitamento dos
conhecimentos das comunidades locais sobre os
préprios territorios, esta a questao da necessidade
de adaptacao aos territérios. Isto é, ainda que pos-
sam e devam ser analisadas as praticas que estao a
ser desenvolvidas e implementadas com sucesso em
outras localizagdes, importara a adaptagao de uma
determinada solugao ao contexto em que se preten-
de implementa-la. Esta recomendagao também se
afigura transversal as perspetivas dos diferentes es-
pecialistas que contribuiram para esta publicagao.

Parailustrar estaideia, apresentamos aqui um exem-
plo dado por Diogo Guedes Vidal, que nos fala do Ob-
servatorio de Territérios Saudaveis e Sustentaveis da
Bocaina®, no Brasil - uma zona de terras indigenas,
de caicaras e quilombolas, perto do Rio de Janeiro.

“Para conseguir que as populacoes aderissem aos
comportamentos e as acoes, eles adaptaram a Agen-
da, e reformularam-na de forma participativa. Por-
tanto, primeiro, o coordenador percebeu que ter a
Agenda 2030 na mdo era uma ferramenta politica
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que podia ser utilizada. Mas depois ele percebeu que
junto das comunidades ela precisava de ser adapta-
da. Para se adaptar as dindmicas. Ou seja, nos nao
podemos impor uma série de coisas ocidentais e que
sao comuns no nosso dia a dia a um povo indigena
que estd habituado a reger-se pelos ciclos da natu-
reza (...) Eu acho que a adaptacdo aos contextos, eu
diria que é a unica forma de conseguirmos ler suces-
so neste tipo de politicas.”

0 sociologo destaca ainda que esta adaptacao aos
contextos nao pode desconsiderar aspetos sociocul-
turais, especificidades e, muito importante, proble-
mas de desigualdades estruturais nos territérios.

“Considerar também as desigualdades estruturais
que estdo inscritas na sociedade (...) ou seja, quan-
do pensar estas solucoes urbanas e de mobilidade, se
calhar também pensar como € que elas podem aju-
dar a responder a estas desigualdades estruturais, e
ndo passar por cima delas. Portanto, considerd-las,
reconhecé-las, ndo as ocultar. Porque muilas vezes
(...) estas narrativas... de transicdo ecologica, da Eu-
ropa Verde, de Agenda, servem as vezes para ocultar
estas desigualdades estruturais. Parece que lemos
a solucdo e tudo o resto estd ultrapassado e ja ndo
existe. E como dizer que jd ndo existe fome, jd ndo
existe pobreza.”

Diogo Guedes Vidal

José Carlos Mota aponta como sua primeira reco-
mendacao, experimentar a mudanga, recordando
algumas pequenas intervencoes que foram empre-
endidas durante a pandemia COVID-19, como por
exemplo, a criagao de novas ciclovias apenas pinta-
das no chao.

“Experimentar a mudanca é crilico por vdrias ra-
zo0es. Porqué? Primeiro, podes fazé-lo rdapido, de
uma forma barata, podes avaliar, podes corrigir, e
depois podes ampliar, de uma forma estruturada, a
larga escala.”

31. http://www.ctss.org.br/



Acrescentou que, para que sejam possiveis mudan-
cas duradouras e que sejam efetivamente utilizadas
e acolhidas pela populacao local, sera necessario co-
megar pela atragao e envolvimento de alguns “alia-
dos” centrais, destacando as comunidades educati-
vas e 0os comerciantes locais.

“Na cidade temos de encontrar quem sdo os nossos
aliados e quais sdo aqueles que tém vantagens nesta
transformacao (...) Uma delas ¢ esta: sao as escolas
e as comunidades educativas. Porquéé Porque, por
um lado, elas beneficiam porque tém mais seguran-
ca, melhor ambiente, mais espaco para brincar... E,
portanto, temos aqui um aliado possivel, que é os
espacos nos entornos das escolas, nas chegadas as
escolas. E por outro lado, a comunidade educativa.
Portanto, escolas e pais e avos, € um grupo que eu
diria que é um grupo prioritdrio. Outro grupo prio-
ritdrio sdo estes: sdo os comerciantes de rua — os da
restauracdo, os dos cafés, os da vida urbana. Por-
qué? Porque estes conseguiram nalguns casos ganhar
espacos de esplanada. Espacos de esplanada ganhos
ao automovel, exaltamente para qué? Para a [ruicao
ligada ao consumo. Mas que, nao sendo a ideal, nos
nao devemos mudar pelo consumo, mas se 0 consu-
mo ajudar a mudar a ocupacdo do espaco publico,
para termos menos estacionamento e menos carros a
circular, portanto, menos emissdao de CO2”

José Carlos Mota

Também Frederico Moura e Sa nos fala da importan-
cia da atracgao de certos publicos-alvo, destacando
os estudantes universitarios como potenciais utiliza-
dores da bicicleta em grande escala, mas realga que
para tal, sera necessario investimento planeado em
estruturas que facilitem essa utilizagao como ciclo-
vias que passem pelas universidades e habituais lo-
cais de residéncia dos universitarios, estacionamen-
to para bicicletas junto as estagdes de metro, entre
outras estrategias.

Mas José Carlos Mota ainda acrescenta outras duas
grandes areas que considera que nao podem estar
separadas do planeamento de urbanismo e mobilida-
de. O trabalho e a habitagao. No ambito do trabalho,

considera essencial que este passe a ser equaciona-
do noutros formatos, nomeadamente o teletrabalho
e os regimes hibridos. Quanto a habitacao, conside-
ra primordial a repovoacao dos centros das cidades,
através de politicas de recolocacao no mercado de
edificios devolutos e de um mercado mais regulado.

0 urbanista Frederico Moura e S& recomenda como
essencial a combinacdo de estratégias de atragao
com estratégias de dissuasao, mas realca que é ne-
cessario tempo para que as alteragoes implementa-
das se consubstanciem em mudancas significativas
nos habitos de mobilidade das populacdes.

“Vamos assumir desde logo que vai ser em 30 anos
que a gente pode ler resultados e que tem de com-
binar duas coisas. ‘lem de combinar estratégias de
atracdo - ou seja, melhorar redes pedonais, melho-
rar redes de transporte publico, melhorar redes de
bicicleta, ou seja, criar condicoes para atrair pessoas
para outros modos de transporte que ndo o carro.
E, em simultaneo, combinar com estas estratégias
de atracdo, estratégias de dissuasdo. O que ¢ que é
estratégias de dissuasdo? Essencialmente, aqui entre
nos, ¢ a gestdo e a tarifacdo do estacionamento.”

Quanto a esta questao da gestao do estacionamento,
apresenta duas hipoteses possiveis. Uma delas se-
ria a tarifagao, no entanto, é necessario assumir que
esta medida pode ser socialmente segregadora. Ou-
tra solugao seria a restricao de tempo que um carro
pode estar em determinado local, dando o exemplo
da cidade de Pontevedra.

“Para entrar no centro de Pontevedra de carro ou
para estacionar no centro de Pontevedra de carro,
eu ndo pago nada, eu so posso € ld estar durante 10
minutos. Sendo depois vem uma multa. Nao é uma
tarifa, ¢ uma multa. Ou seja, repara que nessa medi-
da é uma restricdo que eu acho socialmente mais in-
teressante. Porque ndo é uma restricao imposta pelo
preco, que faz com que so quem tem poder de com-
pra é que pode ocupar aquele lugar. E uma restricio
imposta pelo tempo. Ou seja, todos temos acesso de
carro aquela drea da cidade, o que a politica publica
esld a dizer ¢ que o carro ndo pode estar aqui mais
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de x tempo, porque sendo, a rua ndo dd para lantas
funcées. Nao dd para ter criancas a brincar, ndo dd
para ter pessoas a circular, ndo dd para ter pesso-
as sentadas a conversar, portanto, o carro tem o seu
tempo limitado neste espaco. Parece-me uma restri-
cdo mais justa, socialmente mais justa.”

Frederico Moura e Sa

Paralelamente, o mesmo afirma que, nos casos em
que a opgao adotada seja a tarifacao do estaciona-
mento, as receitas que resultem desta medida sejam
direcionadas para o investimento na melhoria das
estratégias de atracao, e, primordialmente, as mais
deficitarias. Ou seja, as receitas do estacionamento
seriam reinvestidas na melhoria da rede pedonal e da
rede de transportes publicos, por exemplo.

Frederico Moura e Sa aponta, além desta combina-
cao de estratégias e do envolvimento da comunidade
j& mencionado acima, ainda outras trés recomenda-
coes que considera essenciais para que tenhamos
uma mobilidade mais eficaz do ponto de vista am-
biental e do ponto de vista energético e mais justa do
ponto de vista social. A primeira € que o planeamen-
to da mobilidade e do uso do solo sejam assumidos
como uma tarefa Unica. A sequnda sera a definigao
clara de politicas urbanisticas, o que incluird também
politicas fiscais e tributarias, que sejam indutoras
de uma mistura de usos e contrariando a monofun-
cionalidade dos territérios. A terceira recomenda-
cao prende-se com a identificacao e qualificacao
de centralidades que ja existem, com propostas de
qualificacao do espago publico, reforgando a sua di-
mensao pedonal.

Uma das recomendagdes que nos deixou também
Hélder Silva Lopes é a absoluta necessidade de in-
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tegragcao modal, a conexao entre diferentes meios
de transporte, de modo a permitir as pessoas usar
0s carros, as bicicletas e os transportes publicos de
forma facil e aqil. A par desta, a garantia de acessibi-
lidade universal, quer em termos de custos (ou seja,
assegurar que a condigao financeira nao seja uma
barreira no acesso a mobilidade), quer em termos de
acessibilidade para pessoas com mobilidade condi-
cionada.

“Garantir que as infraestruturas e equipamentos
existentes de transporte, sejam autocarros, sejam o
metro, sejam as proprias ruas, os crusamentos, se-
jam projetados e mantidos para acessibilidade a to-
dos, e que incluam ndo so os idosos que muitas das
vezes tém determinados ritmos e tempos, seja para as
pessoas com deficiéncia que necessitam de determi-
nado tipo de rampas ou, por exemplo, pais com car-
rinhos de bebé que também podem em determinadas
cidades ser excluidos deste paradigma da acessibili-
dade (...) 0 acesso a transporte piublico de qualidade,
com veiculos adaptados para todos, com informa-
coes claras, com sistemas de pagamento que sejam
inclusivos — que visem ndo so aqueles que usam, por
exemplo, hoje em dia, os smartphones para pagarem
imedialamente com uso rdpido e inluitivo, mas por
exemplo, que permitam também as pessoas mais ido-
sas o acesso através da carteira e pagar direlamente
ao molorista.”

Hélder Silva Lopes

A este propdsito, deixa ainda a recomendagao que
o desenvolvimento e planeamento urbano sejam
mais inclusivos, com a localizacao estratégica de
escolas, hospitais, mercados, outras instalacdes
que sejam importantes, proximas as proprias areas
residenciais.



0 investigador da Universidade do Minho recomenda
também a criagcdo de campanhas de sensibilizagao e
consciencializacao.

“Sobre a importancia da inclusdo social e da inclusdo
na mobilidade urbana, e isto é fundamental, nome-
adamente criando aqui um sentimento de empatia e
de respeito pelos diferentes usudrios que estdo a uti-
lizar as vias publicas e que estdo a utilizar o espaco
urbhano”

Hélder Silva Lopes

A principal recomendacao apontada por Lia Ferreira
ja foi acima mencionada. E o planeamento participa-
do. Mas a arquiteta especialista em acessibilidade
universal para pessoas com mobilidade condiciona-
da apresenta-nos algumas recomendacdes mais es-
pecificas nesta area.

Comega por afirmar que é defensora de um total nive-
lamento do chao da cidade, mas realga que essa me-
dida deve seracompanhada de outras preocupagaes,
nomeadamente, por exemplo a separagao de canais
de circulacgao através de texturas de revestimento de
pavimentos, ou de pequenas areas ajardinadas entre
as zonas de circulacao pedonal e de circulagao mo-
torizada, para que pessoas com limitacoes visuais
possam ter referéncias.

Outras solugoes que promovem a mobilidade das
pessoas que tém algum tipo de condicionamento
a este nivel sdo: pavimento téatil; pavimento de co-
res contrastantes; passeios mais largos; mobiliario
urbano fora dos canais de circulagao; distribuicao
de bancos de descanso pela cidade, com apoios de
costas e de bracos; redugao da largura das vias de
circulagao motorizada, para promover a circulagao

pedonal e a reducao da velocidade dos transportes;
a distribuicao de pontos informativos, com mapas
tateis e/ou solugcoes de som. Ainda em relagcao a
esta variedade de solugdes que procuram dar res-
posta a todos os publicos, ultrapassando diferentes
tipos delimitacoes, Lia Ferreira salientaaimportan-
cia da harmonizagao de solugoes, entre diferentes
territorios, aspeto em relagao ao qual considera que
ha ainda um longo caminho a percorrer em Portugal,
mas que sera ultrapassado através da compreensao
das razoes que estao subjacentes a criacao de de-
terminada regra e a escolha de determinadas cores
ou materiais.

“A harmonizacdo de solucoes é muito importante.
Uma das minhas preocupacoes é que a cidade A e a
cidade B tem um determinado malerial e uma de-
terminada cor, a cidade C e a cidade D tém outros
materiais, outros pavimentos e codigo de cores. Por-
tanto, acho que existem questoes e principios uni-
versais e que a roda ndo tem de ser inventada, temos
¢ que concertar solucoes para que elas sejam mais
eficientes e se funcionam num lado também vao fun-
cionar no outro. (...) Por exemplo, um cdo guia sabe
que as listas pretas e brancas, chamadas zebra, sdo
uma passadeira, e dessa forma, consegue conforta-
velmente levar o seu tutor até a zona de passagem
de peoes e ajudd-lo na travessia. Quando decidi-
mos inventar e comecamos a ser muito criativos, a
jogar excessivamente com cores e formas, so porque
nos parece que uma passadeira fica hem com formas
organicas ou geomélricas, cor-de-rosa ou as cores,
mas nao sabemos os motivos para que haja uma de-
terminada regra, estamos a criar problemas sem que
exisla essa consciencia ou inlencdo.”

Lia Ferreira
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adocao de cidades resilientes, saudaveis, sustentaveis.

Frederico Moura e Sa é licenciado em Engenharia Civil pela Faculdade
de Engenharia da Universidade do Porto (FEUP), com especializagao em
Planeamento Regional e Urbano. E Mestre em Planeamento Regional e
Urbano pela Universidade de Aveiro, com uma dissertagao sobre Espa-
¢os Publicos a Escala Local, e Doutor em Arquitetura e Urbanismo, pela
Faculdade de Arquitetura da Universidade do Porto.

Iniciou a sua carreira profissional como colaborador do Nucleo de Plane-
amento Urbano da FEUP e como investigador do Centro de Investigacao
em Territdrio, Transportes e Ambiente (CITTA)®. Esteve envolvido em va-
rios projetos, incluindo: o estudo para a reabilitacao da baixa do Porto; a
elaboracgao de planos de ordenamento do territorio e de varios planos de
mobilidade sustentavel; o desenvolvimento de um plano estratégico para
o sistema de metro ligeiro do Porto, bem como a avaliagao do seu impacto
global; entre outros. E Professor Convidado na Universidade de Aveiro e
membro do GOVCOPP (Centro de Estudos em Governagao, Competitivida-
de e Politicas Publicas)*® onde esta envolvido em varios projetos relacio-
nados com a mobilidade e o ordenamento do territorio. Colabora também
nos cursos de Arquitetura na Universidade do Minho e na Universidade do
Porto e, paralelamente, trabalha como urbanista. Do seu percurso, des-
taca um projeto em que esteve envolvido, sobre custos e beneficios da
ocupacao dispersa, que deu origem a uma publicagao da Diregao Geral do
Territorio, e atualmente, esta envolvido no desenvolvimento do Plano de
Urbanizacéao para a Cidade de Evora®.

32. https://compormundos.fundacaofernandopessoa.pt/

33. https://cfe.uc.pt/

34. https://ces.uc.pt/pt/investigacao/projetos-de-investigacao/projetos-financia-
dos/phoenix

35. https://citta.fe.up.pt/

36. https://www.ua.pt/pt/govcopp

37. https://www.cm-evora.pt/plano-de-urbanizacao-em-revisao/
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Hélder Silva Lopes

Joana Pestana Lages

Hélder Silva Lopes ¢é licenciado em Geografia e Planeamento pela Uni-
versidade do Minho, Mestre em Geografia, com especializacao em Plane-
amento e Gestao do Territério, pela mesma Universidade, e com Douto-
ramento em Geografia, pela Universidade do Minho e pela Universidade
de Barcelona. Atualmente, é professor no Departamento de Geografia
da Universidade do Minho, leciona em diversas areas da geografia e da
arquitetura, nomeadamente em unidades curriculares relacionadas com
urbanismo, paisagem, alteragoes climaticas, bio e geoestatistica e im-
pactes ambientais nas areas urbanas. Pertence ao centro de investiga-
cdo Lab2PT (Laboratorio de Paisagens, Patrimonio e Territorio)®, inte-
grando o grupo LandS, voltado para as paisagens e sociedades. Integra
a rede Compor Mundos - Humanidades, Bem-Estar e Saude®®, também a
Rede Ibero-Americana de Investigagao de Experiéncias de Lazer, Saberes
Transversais e de Bem Estar, que agrega 20 universidades a nivel inter-
nacional, nomeadamente na América Latina, bem como a Rede Campus
Sustentavel*®, em Portugal, que trabalha com as questdes da sustentabi-
lidade nos campi universitarios. Os seus principais interesses de investi-
gacao relacionam-se com questdes das percecdes ambientais, da forma
como o territorio influencia as desigualdades de acesso a servigos, das
alteracgdes climaticas, do turismo urbano, da gestao ambiental, da ciéncia
cidada, do desenvolvimento regional e local. Destacam-se do seu percur-
so, e relacionados com as tematicas em apreco neste livro, dois projetos:
a construgao de um mapa digital interativo para o municipio da Pévoa de
Varzim, para identificar as fragilidades dos agentes institucionais e locais
pararesponder aos problemas que existiam naquele territério em termos
de exclusdo social; e um outro projeto sobre a acessibilidade aos cuida-
dos de salde em determinados territorios do pais.

Joana Pestana Lages, arquiteta de formagao e com doutoramento em ur-
banismo, é co-fundadora da Associagao Mulheres na Arquitetura® e atu-
almente é investigadora do DINAMIACET“?, do ISCTE. Dedica-se, desde
2009, a trabalhar as questoes da precariedade habitacional, muito dirigi-
da a grupos que tém grande dificuldade no acesso a uma habitagdo con-
digna e que normalmente sao grupos bastante vulneraveis, como sejam
populagao migrante, mulheres que encabegcam familias monoparentais,
pessoas que vivem com baixa escolaridade e com empregos precarios. A
sua investigacao também tem foco na forma como é pensada a pobreza e
como sao criadas politicas publicas. Parte da sua investigagao dedica-se
a pensar o que designa de politicas de diferenga - “aquilo que tem de ser
igual para que nds todos sejamos iguais, e aquilo que tem de ser diferente,
para que nos respeitemos a diferenca dos diferentes”. Tem-se focado na

38. https://lab2pt.net/

39. https://compormundos.fundacaofernandopessoa.pt/
40. http://www.redecampussustentavel.pt/

41. https://about.me/mulheresnaarquitectura

42. https://www.dinamiacet.iscte-iul.pt/



José Carlos Mota

habitacao e na dimensao de como a habitagao se relaciona com as outras
dimensdes da vida. Um dos projetos em que esta envolvida atualmente
aelaboragao do Plano Estratégico para o Envelhecimento do Municipio de
Cascais*. Dos projetos em que tem estado envolvida, destaca-se o proje-
to “Como ficar em Casa™“, desenvolvido durante a pandemia de COVID-19
e do qual era coordenadora, o qual pretendeu fazer um retrato das condi-
coes de mulheres que viviam em situacao de vulnerabilidade habitacional
e para quem era muito dificil ficar em casa. Coordena também atualmen-
te o projeto Care for Housing (Cuidar da Habitagédo), onde a dimensao do
cuidado é aqui vista de uma forma abrangente, que tem na sua base a co-
producao, em conjunto com os habitantes e instituicdes dos bairros em
apreco, de conhecimento sobre os proprios lugares.

Joseé Carlos Mota é Professor Auxiliar no Departamento de Ciéncias So-
ciais, Politicas e Territoriais da Universidade de Aveiro e investigador do
GOVCOPP*. E o diretor do Mestrado em Planeamento Urbano e Regional.
Foium dos coordenadores do projeto europeu Erasmus + Community Par-
ticipation In Planning“. Fez parte da equipa que coordenou e dinamizou
o movimento civico Amigosdavenida®’ (2008-2013), o projeto Vivobairro
(2016) e o evento colaborativo Aveiro Soup“ (2017). Desempenhou o pa-
pel de coordenador da Plataforma Tecnoldgica da Bicicleta da Universi-
dade de Aveiro entre 2014-2018, onde dinamizou iniciativas de promocao
do uso da bicicleta pelas comunidades académicas (UBike 2016-2018,
POSEUR) e pelos cidadaos e organizagdes (Compromisso Pela Bicicleta,
2016). Foi coordenador técnico na Universidade de Aveiro do projeto UBi-
ke (2017-2019) financiado pelo POSEUR e do projeto Starter Cycling Cities
financiado pela Fundagéo para a Ciéncia e Tecnologia (2018-2021). Esta
envolvido em projetos de planeamento colaborativo e promocao da mo-
bilidade sustentéavel.

43. https://www.cascais.pt/noticia/envelhecer-em-cascais
44, https://comoficaremcasa.pt/
45. https://www.ua.pt/pt/govcopp

48. https://www.researchgate.net/publication/319272778 _Community_Participation_
in_Planning_ERASMUS_PROJECT_Learning_report

47. https://amigosdavenida.blogs.sapo.pt/
48. https://aveirosoup.wordpress.com/

URBANISMO E MOBILIDADE

Que papel na inclusao social? 47
A VISAO DOS ESPECIALISTAS



48

Lia Ferreira

Lia Ferreira é licenciada em arquitetura pela Faculdade de Arquitec-
tura da Universidade do Porto. Sendo paraplégica, desde os 4 anos na
sequéncia de um acidente rodoviario, cedo sentiu na primeira pessoa
os desafios para quem tem mobilidade condicionada. Recorda que
sempre disse que um dia iria trabalhar para a solugao. O caminho da
arquitetura surgiu, precisamente, dessa vontade de querer contri-
buir para a criagao de solugées. O seu envolvimento nestas matérias
verifica-se a nivel pessoal, civico, profissional, politico e académico.
Atualmente, é Doutoranda do curso Arquitetura dos Territérios Me-
tropolitanos Contemporaneos e investigadora do Centro de Investi-
gacdo DINAMIACET- ISCTE-IUL“, onde além dos ensaios cientificos
e artigos que tem vindo a publicar, no ambito da sua especializagao,
nas matérias da acessibilidade, desenvolvimento sustentavel e coe-
sao socio-terrirorial, esta a desenvolver uma framework analitica de
indicadores de inclusao espacial na perspetiva de dimensao corpo-
espaco e respetivas metodologias de aplicacao e de monitorizagao,
e paralelamente, um modelo de certificagao de acessibilidade univer-
sal. A nivel profissional, conta com mais de 15 anos de trabalho e par-
ticipagao em grupos de trabalho técnico tematicos, nacionais e inter-
nacionais. Além da sua passagem por gabinetes de Arquitectura e de
Planeamento Urbano, integrou a equipa que ilustrou a legislagao das
acessibilidades em Portugal, colaborou com a Rede Nacional de Cida-
des e Vilas com Mobilidade e participou em pareceres técnicos para
varias intervencoes a ser feitas pelos municipios. Participou também
no livro “Cidades de Desejo entre Desenhos de Cidades: Boas praticas
de desenho urbano e design inclusivo™?, foi Adjunta e, posteriormen-
te, Provedora do Cidadao com Deficiéncia da Camara Municipal do
Porto. Mais tarde, desempenhou fungdes de consultora como técni-
ca especialista em algumas entidades, tendo inclusive sido nomeada
técnica especialista no servico da Secretaria de Estado da Inclusao
das Pessoas com Deficiéncia e em 2021, no Gabinete da Secretaria
de Estado da Inclusao. Em fevereiro de 2023, deixou o Gabinete para
assumir a Coordenacao da Estrutura de Missao para a Promocao das
Acessibilidades®.

49. https://www.dinamiacet.iscte-iul.pt/

50. https://institutodemobilidade.org/cidades-de-desejo-entre-desenhos-de-cida-
des-boas-praticas-de-desenho-urbano-e-design-inclusivo/

51. https://www.empa.pt/



Proximos passos

Em 2024, a EAPN Portugal avangara com o desenvol-
vimento do segundo volume deste conjunto de trés
publicacoes.

Este primeiro volume apresenta-nos as vozes de
investigadores especialistas nestas areas de urba-
nismo e mobilidade, os quais, pelas suas diferentes
formagdes de base e pelos projetos em que estao en-
volvidos a nivel académico e profissional, nos trouxe-
ram contributos muito ricos, diversos e complemen-
tares.

Na sequéncia destes, e partindo destas experiéncias
e conhecimentos partilhados, pretende-se, num se-
gundo volume, dar voz aos cidadaos - as pessoas ido-
sas, as criangas, aos jovens, as pessoas com mobili-
dade condicionada, as pessoas que se encontram em
situacao de pobreza ou exclusao social, aos cidadaos
em geral que sdo utilizadores dos espacgos, dos meios
de mobilidade, dos servigos...

Estas vozes sao essenciais para o sentido deste tra-
balho. E como € possivel perceber ao longo deste
livro, todos os investigadores entrevistados sao da
opiniao que esta participagao nao pode ser descura-
da, e que a mesma tem de se concretizar de forma
efetiva e eficaz, adaptando as metodologias de parti-
cipacao da forma que for necessaria e que se afigure
mais pertinente. A Participagao ¢ também um pilar

central no trabalho desenvolvido pela EAPN Portugal
e que esta presente em todas as atividades desen-
volvidas.

Num terceiro volume, que se prevé que seja desen-
volvido ao longo do ano 2025, procuraremos que esta
reflexao sejaempreendidajunto daqueles que podem
contribuir para fazer diferente, dos atores institucio-
nais, sejaao nivel do poderlocal, regional ou nacional,
reportando o que foirecolhido nos dois volumes ante-
riores e recolhendo também os seus contributos, as
potencialidades e os desafios com que se deparam
neste caminho em diregao a praticas de urbanismo e
mobilidade mais inclusivas para todos.

Sendo este um trabalho qualitativo que nao pode,
naturalmente, ser exaustivo, constitui sim um pon-
to de partida para a reflexao. Até porque vao sempre
chegando ao conhecimento de cada um de nés mais
exemplos de casos inspiradores, novas praticas, no-
vas experiéncias. E espera-se também uma continua
evolucao no sentido de praticas mais inclusivas a di-
Versos niveis.

Neste sentido, a EAPN esta também aberta a que os
leitores desta publicacao nos possam fazer chegar os
seus contributos, partilhando os casos inspiradores
de que tenham conhecimento (podendo ser enviados
para o endereco de e-mail joana.carvalho@eapn.pt).
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