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As questdes associadas a mobilidade das grandes cidades
estdo na ordem do dia, seja por motivos sociais seja por
motivos politicos e legislativos. E cada vez mais patente uma
tendéncia para a valorizagcdo dos meios de transporte
sustentavel, como forma de preservar o ambiente cada vez

mais ameacado.

Se em algumas cidades europeias podemos observar um
aumento da adesado de particulares a deslocacao através de
bicicleta, ao nivel do transporte e distribuicdo de mercadorias,
este fendmeno ainda é pouco expressivo, seja por questdes de
operacionalidade, seja por questdes de auséncia de meios
optimizados.

E nesta area que as empresas produtoras de bicicletas podem

aturar, reflectindo sobre as potencialidades do mercado e
desenvolvendo solugdes inovadoras e de futuro.
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The associated questions to mobility in the big cities are the
issue of the day. The reasons for so can be social or both politic
and legislation reasons. The tendency to value sustainable
means of transport as a way to preserve the already threatened

environment has been more in discussion today.

If we can see in some European cities the adhesion to the
bicycle by individuals for their daily commute, in terms of
transportation and distribution of goods is still at a slow pace, for

operability reasons or by the absence of the optimized means.

The bicycle building companies could improve in this area by
rethinking the opportunities of the market, and offering

innovative, futuristic solutions.
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Introdugao

Este projecto foi desenvolvido no &mbito do Mestrado em Design de Produgdo com o
objectivo de desenvolver um veiculo de locomogao sustentavel dedicado ao transporte de
pequenas mercadorias em cidades.

As questdes associadas a mobilidade nas grandes cidades estdo na ordem do dia, tanto
devido a movimentos de caracter social, como devido a motivos politicos e legislativos.
Actualmente € frequente ver nas principais cidades europeias varios cidadaos a deslocarem-se
através de varios tipos de velocipedes, com ou sem motor auxiliar. E igualimente frequente
descortinar na paisagem urbana, marcagdes e equipamentos destinados a deslocacdo destes
veiculos. Mesmo a nivel legislativo, tem sido dado relevéncia a este fendmeno emergente, com
alteragbes ao codigo da estrada entre outros, de forma a permitir e regular a coabitagdo dos
velocipedes com os restantes veiculos que circulam nas estradas.

No topo deste fendmeno, esta a tendéncia para a valorizagdo dos meios de transporte
sustentavel, como forma de preservar o ambiente cada vez mais ameagado.

As limitagdes que comegam a ser estudadas (e em alguns casos implementadas) no
acesso e circulagdo as grandes cidades por parte dos veiculos motorizados, levanta questdes
relevantes, em especial no transporte de pequenas mercadorias.

E nesta area onde se impde efectuar uma reflexdo, tentando ponderar sobre as
necessidade e desenvolver uma tipologia de velocipede de transporte de pequenas mercadorias,
que permitam as empresas produtoras de bicicletas aturar, oferecendo solugdes as empresas de
distribuicdo adaptadas as suas necessidades e ao futuro.

Para o desenvolvimento deste projecto, sera utilizada uma metodologia que passa por
estruturar o conhecimento em quatro &reas de conhecimento - Cultural; Cientifico; Experimental
e Logistico — definidos da seguinte forma:

Cultural — que diz respeito ao todo complexo que inclui o conhecimento, as crengas, a
arte, a moral, a lei, os costumes, e todos os outros habitos e aptiddes adquiridos pelo Homem
como membro da sociedade;

Cientifico — fundado na ciéncia, tido aqui como o conjunto de conhecimentos baseados

sobre principios certos;



Experimental — fundado na experiéncia, entendida como o conhecimento adquirido por
pratica, estudos, observacao, ensaio ou tentativa;

Logistico — referente a organizagao e gestao de meios e materiais para uma actividade,
acgao ou evento.

Todo o material utilizado neste projecto, pertence a conclusdes tedricas, livros e artigos
que se englobam tanto no ambito cultura; cientifico; logistico e experimental, como foram
elaborados por outros autores, com valor reconhecido e legitimados, estando assim todas as
referéncias devidamente citadas e referenciadas ao longo do projecto. O uso desta metodologia
foi determinante para o desenvolvimento do projecto, pois permitiu enriquecer o adjacente com

os mais diversificados temas, criando desta maneira uma ideia de projecto mais diversificada.

Nota do Autor: este trabalho néo adopta o Novo Acordo Ortogréfico.
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Introducao - objectivos

Por conhecimento Cultural, também denominado por senso comum, pretendemos
considerar o todo complexo que inclui o conhecimento, as crengas, a arte, a moral, a lei, 0s
costumes, e todos os outros habitos e aptiddes adquiridos pelo Homem como membro da
sociedade.

Neste capitulo dedicado a conhecimento de caracter cultural, serdo abordados temas
referentes a Cidade, sua evolugédo e os “espagos” que ela ocupa, com o objectivo de contribuir
para a clarificagdo dos principais desafios com que este novo urbanismo se confronta e para a
formulacao de alguns principios e a sua sociedade.

Procuraremos perceber a ideia de que um lugar se pode definir como identitario, relacional
e historico, e que um espago que nao se pode definir nem como identitario, nem como relacional,
nem como historico tera a designacdo de um ndo-lugar. Procuraremos ainda perceber a

evolugéo do espago publico e das suas transformagdes na sociedade contemporanea.
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1.1 O Direito a Cidade

1.1.1 Continuidades e descontinuidades

“Os actos ou “acontecimentos produtores” dessa realidade, enquanto formagdo e obra
social, escaparam ao conhecimento. Produzir, neste sentido, é criar: trazer a luz do dia “‘Qualquer

coisa” que ndo existia antes da actividade produtora.” (Lefebvre, Henri, 2012, p. 61)

A introducdo de descontinuidades temporais e espaciais na teoria da cidade (e do
urbano), na histéria e na sociologia, ndo nos da, contudo, o direito de abusar delas. N&o
devemos substituir o organicismo e o continuismo por separagdes que consagrariamos
teoricamente. Se a cidade aparece como um nivel especifico da realidade social, 0s processos
gerais (...) ndo se desenrolaram acima dessa medigao especifica. Por outro lado, o nivel das
relacdes imediatas, pessoais e interpessoais (...) s6 se separa da realidade urbana através de
uma abstracgdo; uma correcta abordagem cognoscente ndo pode alterar esta abstracgdo
mediante separagdes. A reflexdo centra-se nas articulagdes para que os cortes sigam as
articulagdes e néo para desarticular o real. A regra metodolégica consiste em evitar a confusdo
através da assungdo de uma continuidade iluséria, assim como as separagfes ou
descontinuidades absolutas. Por consequéncia, o estudo das articulagbes entre niveis de
realidade permite por em evidéncia as distorcdes e os hiatos entre os diferentes niveis, e ndo
dissipa-los.

A cidade transforma-se ndo apenas em fungdo de “processos globais” relativamente
continuos (...), mas em fun¢do de modificagdes profundas no modo de producéo, nas relagdes
‘cidade-campo” e nas relagOes de classe e de propriedade. A abordagem correcta consiste aqui
em avangar dos processos mais gerais para aqueles que dizem respeito aos processos

histdricos e as suas descontinuidades, a sua projeccédo ou refracgéo na cidade, e, inversamente,

-15-



partir dos conhecimentos particulares e especificos respeitantes a realidade urbana para o seu
contexto global.

A cidade e o urbano nao se podem compreender sem as instituigdes saidas das relagfes
de classe e de propriedade. A cidade, em si propria, obra e acto perpétuo, da lugar a instituicoes
municipais especificas: as instituicdes mais gerais, as que relevam do Estado, da religido e da
ideologia dominante tém a sua sede na cidade politica, militar e religiosa. Elas coexistem com as
instituicdes propriamente urbanas, administrativas e culturais. Surgem daqui determinadas
continuidades que sé@o assinalaveis no decurso das transformagdes da sociedade. (Lefebvre,
Henri, 2012, pp. 62-63)

As descontinuidades ndo se situam apenas entre as formagdes urbanas, mas também
entre relagbes sociais mais gerais, entre as relagdes imediatas dos individuos e dos grupos (...).
No entanto, a cidade medieval dura desde ha cerca de oito séculos. A actual explos&o da grande
cidade tende a dissolver os nucleos urbanos de origem medieval; estes persistem em diversas
cidades pequenas e médias. Numerosos centros urbanos que hoje em dia protegem e
perpetuam a imagem de centralidade (...) remontam a mais alta antiguidade. Isto explica a iluséo
continuista e a ideologia evolucionista, sem no entanto as legitimar. Essa ilusdo e essa ideologia
ocultaram o movimento dialéctico nas metamorfoses da cidade e do urbano e, singularmente,
nas relagbes “continuidade-descontinuidade”. No decurso deste desenvolvimento, as formas
transformam-se em fungdes e entram em estruturas que as rectomam e transformam. Assim, a
extensdo das trocas comerciais a partir da I[dade Média europeia resulta nesta forma notavel, a
cidade comercial (...). Desde o inicio do processo de industrializagdo, estes mercados locais €
localizados tém apenas uma fung¢do na vida urbana, nas relagcbes da cidade com o espago
campesino circundante. Uma forma, tornada fungao, entra nas estruturas novas. No entanto, os
urbanistas julgaram ter inventado o centro comercial apenas em tempos recentes. O seu
pensamento progredia: ao espago desnudado, reduzido as fungdes habitacionais, a centralidade
comercial trazia uma diferenga, um enriquecimento; no entanto, estes urbanistas redescobriram
simplesmente a cidade medieval, despojada da sua relagéo histérica com o campo, da luta entre
a burguesia e a feudalidade, da relagéo politica com o Estado monérquico e despético, reduzida,
por consequéncia, a uni-funcionalidade das trocas locais.

Formas, estruturas, fungdes urbanas (...) actuaram umas sobre as outras e modificaram-
se movimento que o pensamento pode, hoje em dia, reconstruir e dominar. Cada formagéo

urbana conheceu uma ascensao, um apogeu e um declinio. (Lefebvre, Henri, 2012, pp. 63-64)
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A cidade passou por periodos criticos. Sucedem-se no tempo e no espaco,
desestruturacdes e reestruturagdes sempre trazidas no terreno, inscritas no pratico-sensivel,
escritas no texto urbano, mas provenientes de um outro lugar: da historia, do devir. N&o do
supra-sensivel, mas de um outro nivel. Actos e agentes locais marcaram as cidades, mas
também as relagbes impessoais de produgéo e de propriedade e, por consequéncia, as classes
e as lutas de classes e, assim, as ideologias.” (Lefebvre, Henri, 2012, p. 64)

Ao longo da sua projecg@o sobre um nivel especifico, o cddigo, geral da sociedade
modifica-se; o cddigo especifico do urbano € nisso uma sua modulagdo, uma versé@o, uma
traducdo, as quais s&o incompreensiveis sem o original e o originario. (Lefebvre, Henri, 2012, p.
65)

A cidade néo se pode, portanto, conceber como um sistema significante determinado e
fechado enquanto sistema. Tomar em consideragao os niveis de realidade interdita, aqui como
noutras ocasides, esta sistematizacdo. Todavia, a cidade teve a singular capacidade de se
apoderar de todas as significagbes para as dizer, para as escrever (estipulando-as e
‘concedendo-lhes significado”), e ai se incluem aqueles que vieram do campo, da cidade
imediata, da religi@o e da ideologia politica. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 65)

Aquando de cada periodo critico, quando o crescimento esponténeo da cidade estagna e
cessa 0 desenvolvimento urbano orientado e marcado por relagdes sociais até ai dominantes,
aparece entdo uma reflexdo urbanistica. Sintoma de mutagdes, mais que de uma racionalidade
em continua ascens&o ou de ma harmonia interior (...), esta reflexdo mistura a filosofia da cidade
a investigacdo de uma terapéutica, aos projectos de ac¢do sobre o espago urbano. (Lefebvre,
Henri, 2012, p. 65)

Neste ponto, conviria definir a cidade. (...) Assim, propomos aqui uma primeira definicdo
da cidade como projeccao da sociedade sobre o terreno, isto €, ndo s sobre o lugar sensivel,
mas também sobre o plano especifico, percepcionado e concebido pelo pensamento, que
determina a cidade e o urbano. (...) O que se inscreve e se projecta ndo é apenas uma ordem
longinqua, uma globalidade social, um modo de producéo, um cédigo geral. E também um tempo
ou, sobretudo, tempo e ritmos. A cidade escuta-se como uma musica, mas Ié-se como uma
escrita discursiva. Em segundo lugar, a definicdo exige complementos. Ela traz a luz certas
diferengas historicas e genéricas ou genéticas, mas deixa de lado outras diferengas actuais:
entre os tipos de cidades resultantes da histéria, entre os efeitos da divisédo do trabalho nas
cidades, entre as relagdes persistentes “cidade-territério”. De onde provém uma outra defini¢ao

que talvez n&o destrua a primeira: a cidade como conjunto das diferengas entre as cidades. Por
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sua vez, esta determinagéo revela-se insuficiente; colocando a ténica nas particularidades mais
do que nas generalidades, ela negligencia as singularidades da vida urbana, os modos de viver a
cidade, o habitar propriamente dito. Daqui decorre uma outra definicdo, que dé conta da
pluralidade, da coexisténcia e simultaneidade no urbano de patterns, de modos de viver a vida
urbana. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 66)

Hoje em dia, tornando-se centro de decisdo ou, sobretudo, agrupando os centros de
deciséo, a cidade moderna intensifica a exploracdo da sociedade inteira (organizando nao sé a
exploragéo da classe operaria, mas também a de outras classes sociais ndo dominantes). Isto
significa que a cidade n&o é lugar passivo de produgéo ou de concentragdo de capitais, mas que

0 “urbano” intervém como tal na produgao (nos meios de producéo). (Lefebvre, Henri, 2012, p. 67)
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1.1.2 Niveis de Realidade e de Analise

‘As consideragbes precedentes bastam para mostrar que a analise dos fendmenos
urbanos (...) exige o emprego de todos estes instrumentos metodoldgicos: forma, fungéo,
estrutura — niveis, dimensées — texto, contexto — campo e conjunto, escritura e leitura, sistema,

significante e significado, linguagem e metalinguagem, instituigbes” (Lefebvre, Henri, 2012, p. 69)

Pensamos nomeadamente na palavra forma, que assume diversos significados para o
ldgico, o critico literario, o pensador da estética ou o linguista. (...) Consideramos ainda o termo
funcdo. A analise distingue as fungdes da cidade, (...) depois a estrutura urbana da sociedade e,
por fim, a estrutura social das relacdes entre cidade e o campo. Daqui procede um
entrelagamento de determinagdes analiticas e parciais € as dificuldades de se formular uma
concepgao global. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 69)

Neste nivel, a cidade manifesta-se como um grupo de grupos, com a sua dupla
morfologia. (...) A cidade possui um cddigo de funcionamento que gira em torno de um eixo
formado por instituicdes particulares, tais como a municipalidade, com os seus poderes de
decis&o. Sobre este plano projecta-se a estrutura social, 0 que nédo exclui os fendémenos préprios
da cidade, de uma determinada cidade, assim como as mais diversas manifestaces da vida
urbana. Paradoxalmente, encarada a este nivel, a cidade compbe-se também de espagos
desabitados e mesmo inabitaveis: edificios publicos, monumentos, pragas, ruas, vazios grandes
ou pequenos. E entdo verdade que o “habitat’ ndo constitui a cidade e que ela ndo se pode
definir por esta fungéo isolada. No nivel ecoldgico, o habitar torna-se essencial. A cidade envolve
0 habitar. Ela é a forma, o involucro deste lugar de vida “privada”, pronto de partida e chegada
das redes que permitem as informacgdes e transmitem as ordens. (Lefebvre, Henri, 2012, pp. 70-71)

No seu plano especifico, a cidade pode apoderar-se de significagdes existentes, politicas,
religiosas, filosdficas. A cidade apodera-se delas para as dizer, para as expor pela via — ou pela

voz - dos edificios, dos monumentos, e também pelas ruas e pracas, pelos vazios, pela
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teatralizacdo espontanea dos encontros que ai se desenrolam, sem esquecer as festas, as
cerimonias. (...) Ao lado da escritura, situa-se a palavra do urbano, ainda mais importante; estas
palavras dizem a vida e a morte, a alegria ou a tristeza. A cidade tem essa capacidade que a
torna um conjunto significativo. (...) a cidade ndo realiza essa tarefa nem de forma graciosa nem
gratuita. Nem Ihe é pedido que o faga. O estetismo, fendémeno de declinio, surge tardiamente.
Tal como o urbanismo! Sob a forma de significagdes, na forma da simultaneidade e dos
encontros, na forma, enfim, de uma linguagem e de uma escrita “urbana”, assim s&o as ordens
que a cidade transmite. A ordem longinqua projecta-se na ordem préxima. Essa ordem
longinqua nunca, ou quase nunca, € unitaria. Existe a ordem religiosa, a ordem politica, a ordem
moral, cada uma das quais reenviando para uma ideologia com as suas implicagdes praticas.
Entre essas ordens, a cidade realiza no seu plano uma unidade ou, sobretudo, um sincretismo. A
cidade dissimula-as e oculta as suas rivalidades e conflitos tornando-as imperiosas. Ela tradu-las
em palavras de ordem e em emprego do tempo. Ela estipula (...) com o emprego do tempo uma
hierarquia minuciosa dos lugares, dos instantes, das ocupagdes, das gentes. Além disso, ela
refracta estes imperativos num estilo, desde que exista uma vida urbana original. Um tal estilo,
relevando da arte e do estudo das obras de arte caracteriza-se como arquitectonico. (...) A
cidade pode, portanto apreender-se mediante a utilizagdo dos conceitos da linguistica:
significante e significado, significagdo e sentido. Todavia, ndo é sem as maiores reservas e sem
precaugdes que podemos considerar a cidade como um sistema (...) de significagcbes e de
sentido, logo, de valores. Aqui, como noutras circunstancias, ha diversos sistemas. (Lefebvre,
Henri, 2012, pp. 71-72)

Existe a lingua da cidade: as particularidades proprias de tal cidade, que se exprimem nos
discursos, nos gestos, no vestuario, nas palavras e no emprego das palavras pelos seus
habitantes. Existe uma linguagem urbana, que podemos considerar como uma linguagem de
conotagdes, um sistema secundario e derivado no interior do sistema denotativo. (...) Por fim,
existe a escritura da cidade, que se inscreve e se prescreve nas suas paredes, na disposi¢ao
dos lugares e no seu encadeamento, em suma, 0 emprego do tempo na cidade pelos habitantes
da cidade. (...) Nado podemos confundir a cidade enquanto ela capta e expde as significagdes
vindas da natureza, da regido e da paisagem (...) e a cidade enquanto lugar de consumo de
signos. (...) A cidade tem uma dimens&o simbdlica; os monumentos mas também os vazios,
pragas e avenidas, simbolizam o cosmos, 0 mundo, a sociedade ou simplesmente o Estado. A
cidade possui uma dimens&o paradigmatica; ela implica e demostra oposicdes, o dentro e o fora,
0 centro e a periferia, 0 integrado na sociedade urbana e o ndo- integrado. Por fim, ela possui
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também a dimensdo sintagmatica: ligagdo de elementos, articulagdo de isotopias e de
heterotopias. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 74)

A vida urbana tenta apropriar-se do tempo e do espago evitando as dominagoes,
desviando-as dos seus objectivos, astuciosamente. Ela intervém igualmente, mais ou menos, ao
nivel da cidade e do modo de a habitar. O “urbano” &, assim, em maior ou menor grau, obra dos

citadinos e néo algo que lhes seja imposto com um sistema: como um livro concluido. (Lefebvre,
Henri, 2012, p. 75)
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1.1.3 Perspectiva ou Prospectiva?

“Hoje em dia, se queremos uma representagdo da cidade “ideal” e das suas relagbes com
0 universo, néo é entre os filosofos que essa imagem se deve procurar, e ainda menos na viséo
analitica que secciona a realidade urbana em urbana em fracgbes, sectores, relagbes e

correlagbes. S&o os autores de ficgéo cientifica que a fazem”. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 121)

O centro de deciséo e o centro de consumo reinem-se. Baseada na sua convergéncia
estratégica, a sua alianga no terreno cria uma centralidade exorbitante. Este centro de deciséo,
como é sabido, compreende todos os canais de informagdo ascendente e descendente, todos os
meios de formacg&o cultural e cientifica. O constrangimento e a persuasdo convergem com 0
poder de deciséo e a capacidade de consumo. Fortemente ocupada e habitada pelos novos
senhores, este centro é por eles mantido. (...) Nao sera esta a verdadeiramente uma Nova
Atenas em uma minoria de cidad&os livres, possuidora e fruidora dos lugares sociais, domina
uma enorme massa de sujeitados, em principio livres, mas auténtica e — porventura —
voluntariamente, subjugados, tratados e manipulados segundo métodos racionais? Os proprios
cientistas, e em primeiro lugar os soci6logos, bem diferentes nisto dos antigos filosofos, néo
cairdo também no conjunto desses servidores do Estado, da Ordem, do facto consumado, sob a
capa do empirismo, do rigor e da cientificidade? (Lefebvre, Henri, 2012, p. 122)

Para se efectuar esta selegé@o bastara deixar actuar os rendimentos e os ritos mundanos.
N&o € necessario aplicar outros constrangimentos. Os outros, os subordinados privilegiados,
possuem também dominios repartidos segundo um plano racional. Antes de alcangar este feito,
o capitalismo de Estado preparou-o cuidadosamente. Sem omitir o ordenamento dos diversos
guetos urbanos, ele organizou para os cientistas e para a ciéncia um sector severamente
concorrencial; nos laboratérios e nas universidades, cientistas e intelectuais enfrentam-se de
modo puramente competitivo, com um zelo digno de um melhor emprego, para 0 maior dos

senhores do econémico e do politico, para gléria e alegria dos habitantes do Olimpo. Alias, a
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estas elites secundarias concede-se-lhes uma residéncia em sectores cientificos, campus,
cidades universitarias, guetos para intelectuais. As massas, pressionadas por multiplos
constrangimentos, alojam-se espontaneamente em cidades satélites, em suburbios
programados, em guetos mais ou menos “residenciais”, possuindo apenas para si um espago
cuidadosamente medido, enquanto o tempo lhes foge. As massas conduzem a sua vida
quotidiana de forma subordinada (...) as exigéncias da concentragdo dos poderes. Mas ndo se
trata aqui de um universo concentracionario. Tudo isto pode bem suceder na ideologia da
liberdade e sob a capa da racionalidade, da organizagéo e do planeamento. Estas massas que
ndo merecem o nome do povo, de popular, de classe operaria, vivem “ relativamente bem”,
tirando o facto de a sua vida quotidiana ser telecomandada, e sobre elas pesar a ameaga
permanente do desemprego, o que contribui para um terror latente e generalizado. (Lefebvre,
Henri, 2012, p. 123)

A utopia liga-se a multiplas realidades, mais ou menos longinquas, mais ou menos
conhecidas, desconhecidas ou ignoradas. Ela ndo se liga ja a vida real e quotidiana. Ela ja ndo
nasce nas auséncias e nas lacunas que perpassam cruelmente pela realidade circundante. O
olhar desvia-se, abandona o horizonte, perde-se nas nuvens, alias. Tal € o poder desviante das
ideologias, no preciso instante em que ja ndo se cré na ideologia, mas no realismo e no
racionalismo! (Lefebvre, Henri, 2012, p. 124)

Orientar o crescimento para o desenvolvimento e, portanto, para a sociedade urbana,
significa, em primeiro lugar: prospectar as novas necessidades, sabendo que tais necessidades
se descobrem no decurso da sua manifestacdo e se revelam ao longo dessa prospeccao. Elas
nao pré-existem como objectos. Elas néo figuram no “real” descrito pelos estudos de marcado e
de motivagdes (...). Isto significa, por consequéncia, substituir a planificagdo econdmica por uma
planificacdo social, cuja teoria ndo esta ainda muito elaborada. As necessidades sociais
conduzem a produgao de novos “bens”, que ndo correspondem a este ou aquele objecto, mas a
objectos sociais no espaco e no tempo. O homem da sociedade urbana é ja um homem rico em
necessidades: 0 homem de necessidades ricas que aguardam a objectivacdo, a realizagéo. A
sociedade urbana ultrapassa a antiga € a nova pobreza, tanto a miséria da subjectividade
isolada, como a pobre necessidade de dinheiro com seus simbolos tardios: o “puro” olhar, “puro”
signo, o "puro” espectaculo. A orientagdo néo se define, assim, por uma sintese efectiva, mas
por uma convergéncia, virtualidade que se perfila mas que s6 se realiza no limite; este limite ndo
se situa no infinito e, no entanto, atingimo-lo por sucessivos avangos e recuos. E impossivel

instalarmo-nos nele e instaura-lo como um facto consumado. E este o trago essencial do
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procedimento anteriormente perspectivo e designado como ‘“transdugdo”, constru¢do de um
obejcto virtual aproximado a partir de dados experimentais. O horizonte esclarece e convoca a
realizacdo. A orientagdo reage a partir da investigagdo dos dados. A investigacdo assim
concebida deixa de ser uma investigagédo indeterminada (empirismo) ou simples verificagdo de
uma tese (dogmatismo). Em particular, a filosofia e a sua histéria, a arte e as suas metamorfoses
aparecem, a esta luz transformadas. (...) Quando a analitica da realidade urbana, ela modifica-
se pelo facto de a investigagdo ja ter encontrado “alguma coisa” a partida e de a orientagéo
influenciar as hipoteses. Ja nao se trata de isolar os pontos do espago e do tempo, de considerar
separadamente as actividades e as fungdes, de estudar comportamentos ou imagens,
reparticdes e relagdes, separados uns dos outros. Estes diversos aspectos de uma produgédo
social, a da cidade e da sociedade urbana, situam-se em relagdo a uma perspectiva de
explicacdo e de previsdo. O método consiste desde logo em superar tanto a descri¢do
(ecoldgica) como andlise (funcional, estrutural) sem, alias as abolir, de modo a tender para a
apreensao do concreto — do drama urbano —, provindo as indicagdes formais da teoria geral das
formas. Segundo esta teoria, existe uma forma da cidade: reunido, simultaneidade, encontro. Foi
ja dado um nome ao procedimento intelectual ligado a estas operagdes, que as codifica ou que
as apoia metodologicamente: transducao. (Lefebvre, Henri, 2012, pp. 126-127)

Cada grande tipo de sociedade ou, noutros termos, cada modo de produgéo, possuiu 0
seu tipo de cidade. A descontinuidade (...) dos modos de produgéo baliza a historia da realidade
urbana, ainda que esse balizamento nada tenha de exclusivo e que outras periodizagdes sejam
possiveis. Em particular, aquela que mostra mais de perto a sucesséo dos tipos urbanos e que
nao coincide completamente com a periodizacdo primordial. Ora, cada tipo urbano propds e
realizou uma centralidade especifica. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 130)

A cidade capitalista criou o centro de consumo. A produgdo industrial ndo se constituiu
como uma centralidade propria, com excepgdo de alguns casos privilegiados — se assim
podemos designar — como a importante empresa em torno da qual uma cidade operaria se
edifica. Ja conhecemos o duplo caracter da centralidade capitalista: lugar de consumo e
consumo do lugar. Os comércios densificam-se no centro, que atrai 0s comércios raros, 0s
produtos e artigos de luxo. Esta centralidade instala-se com predilec¢ao nos nucleos antigos, nos
espagos apropriados ao longo da histéria anterior, de que néo prescinde. Nestes lugares
privilegiados, o consumidor vem também consumir 0 espago; a reunido de objectos em lojas,
montras e expositores torna-se razao e pretexto para a reuniéo de pessoas, que olham e véem,

falam e se falam. Este é o terreno do encontro, a partir da reunido das cosias. O que se diz e
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escreve &, antes de tudo o mais, 0 mundo da mercadoria, a linguagem das mercadorias, a gloria
e a extensdo do valor de troca. A mercadoria tende a reabsover o valor de uso na troca e no
valor de troca. No entanto, 0 uso e o valor de uso resistem teimosamente: irredutivelmente. Esta
irredutibilidade do centro urbano desempenha um papel essencial na argumentagdo. O
neocapitalismo sobrepde o centro de decisdo ao centro de consumo (...). O neocapitalismo néo
relne as pessoas nem as cosias, mas as informagdes e os conhecimentos, inscrevendo-0s sob
uma forma de simultaneidade: a concepgao do conjunto, incorporado no cérebro eléctronico,
utilizando a quase-instantaneidade das comunicagdes, superando os obstaculos (...). Os que
constituem a centralidade especifica visam o poder ou sdo seus instrumentos. Desde logo o
problema se coloca politicamente. J& ndo se trata apenas de “dominar a técnica” em geral, mas
de técnicas bem determinadas com as suas implicagdes sociopoliticas. Trata-se de dominar os
potenciais dominadores: aqueles cujo poder se apropria de todas as possibilidades. (Lefebvre,
Henri, 2012, pp. 131-132)

A cidade futura, conquanto consigamos tragar os seus contornos, definir-se-ia imaginando
a inversdo da situacdo actual, levando ao limite esta imagem inversa do mundo as avessas.
Actualmente, tenta-se estabelecer estruturas fixas, permanéncias designadas como “estruturas
de equilibrio”, estabilidades submetidas *a sistematizagéo, portanto, ao poder existente. Ao
mesmo tempo, sublinha-se tacticamente o envelhecimento acelerado (...) e o rapido
desaparecimento dos bens de consumo, ironicamente designados como “duraveis” o vestuario
(..., os objectos quotidianos (...), os automdveis, etc. A cidade ideal comportaria a
obsolescéncia do espaco; a transpiragéo acelerada das moradas, dos lugares para construgéo
de iméveis, dos espagos preparados. Seria a cidade efémera, obra perpétua dos seus
habitantes, também eles mdveis e mobilizados por e para esta obra. O tempo reassume aqui 0
seu lugar primordial. E indubitavel que a técnica possibilita a cidade efémera, apogeu do ludico,
obra e luxo supremos. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 134)

A arquitectura considerada isoladamente ndo poderia nem restringir possibilidades, nem
por si propria abri-las. (...) A arquitectura como arte e técnica tem necessidade também de uma
orientagdo. Necessaria, ela ndo poderia bastar-se, nem o arquitecto poderia fixar os seus
objectivos e determinar a sua estratégia. Dito de outro modo, o futuro da arte néo € artistico, mas
urbano. Porque o futuro do “homem” ndo se descobre nem no cosmos, nem no poso, nem na
producdo, mas na sociedade urbana. Tal como a arte, a filosofia pode e deve reconsiderar-se em
funcdo desta perspectiva. A problematica do urbano renova a problematica da filosofia, as suas

categorias e métodos. Etas categorias, ndo sendo o lugar para as quebrar ou rejeitar, recebem
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algo de outro e de novo: um outro sentido. O direito a cidade manifesta-se como forma superior
dos direitos: direito a liberdade, a individualizagao, ao habitat e ao habitar. O direito a obra (...) e
o direito a apropriagéo (...) implicam-se no direito a cidade. No que diz respeito a filosofia,
distinguem-se trés periodos. Esta constitui uma periodizagdo particular entre aquelas que
escalonam o continuum do devir. Na primeira época, a filosofia media sobre a cidade como um
todo (parcial) no seio da totalidade, do cosmo e do mundo. Na segunda, a filosofia reflecte sobre
uma totalidade transcendente a cidade: a histdria, “0 homem”, a sociedade, o Estado. Em nome
da totalidade, ela aceita e ate ratifica diversas separagdes. Ela consagra a extrac¢do analitica,
julgando refuta-la ou supera-la. No terceiro periodo, a filosofia contribui para a promogéo da
racionalidade e da pratica, que se transformam em racionalidade urbana e pratica urbanistica.
(Lefebvre, Henri, 2012, pp. 135-136)
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Sintese

“Os actos ou «acontecimentos produtores» dessa realidade, enquanto formagdo e obra
social, escaparam ao conhecimento. Produzir, neste sentido, é criar: trazer a luz do dia

«qualquer coisa» que néo existia antes da actividade produtora.” (Lefebvre, Henri, 2012, p. 61)

‘As consideragbes precedentes bastam para mostrar que a analise dos fenémenos
urbanos (...) exige o emprego de todos estes instrumentos metodoldgicos: forma, fungéo,
estrutura — niveis, dimensées — texto, contexto — campo e conjunto, escritura e leitura, sistema,

significante e significado, linguagem e metalinguagem, instituicbes” (Lefebvre, Henri, 2012, p. 69)

‘Hoje em dia, se queremos uma representacdo da cidade «ideal» e das suas relagbes
com o universo, ndo € entre os fildsofos que essa imagem se deve procurar, e ainda menos na
visdo analitica que secciona a realidade urbana em urbana em fracgdes, sectores, relagdes e

correlagbes. S&o os autores de ficgdo cientifica que a fazem’”. (Lefebvre, Henri, 2012, p. 121)
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1.2 Nao-lugares

1.21 O Lugar Antropoldgico

“O lugar comum ao etnélogo e aqueles dos quais fala é, precisamente, um lugar: o que
ocupa os indigenas que ai vivem, que ai trabalham, que o defendem, marcam os seus pontos
fortes, vigiam as suas fronteiras, mas nele detectam também o trago das poténcias ctonicas ou
celestes, dos antepassados ou dos espiritos que povoam e animam a Sua geografia intima,
como se o pequeno pedago de humanidade que lhes enderega nesse lugar oferendas e
sacrificios fosse também a quintesséncia daquela, como se ndo houvesse humanidade digna
desse nome a ndo ser nesse mesmo lugar do culto que lhes é consagrado.” (Augé, Marc, 2012, p.
41)

Este lugar comum ao etndlogo e aos seus indigenas é, em certo sentido (no sentido do
invenire latino), uma invencao: foi descoberto pelos que o reivindicam como seu. As narrativas
de fundacao raramente séo narrativas de autoctonia, mas mais frequentemente, e pelo contrério,
narrativas que integram os espiritos do lugar e os primeiros habitantes na aventura comum do
grupo em movimento. A marca social do solo é ainda mais necessaria pelo facto de nem sempre
ser original. O etnologo, pelo seu lado, depara com estas marcas. Pode até acontecer que a sua
intervencgdo e a sua curiosidade devolvam aqueles juntos dos quais inquire 0 gosto pelas suas
origens, que os fendmenos ligados a actualidade mais recente poderdo ter atenuado, ou por
vezes sufocado: as migracdes para a cidade, os novos povoamentos, a extensdo das culturas
industriais.

Sem duvida, ha uma realidade na origem desta dupla invencao, e ela fornece-lhe a sua
matéria-prima e o seu objecto. Mas pode engendrar também fantasias e ilusdes: fantasia
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indigena, de uma sociedade ancorada desde tempos imemoriais na perenidade de um territorio
intacto para la do qual nada mais é verdadeiramente pensavel; ilusdo do etnodlogo, de uma
sociedade tao transparente a si propria que se exprime por inteiro no mais pequeno dos seus
usos, em qualquer das suas instituigdes, do mesmo modo que na personalidade global de cada
um dos membros que a compdem. A consideragdo da quadricula sistematica da natureza que
todas as sociedades operaram, ainda que nomadas, prolonga a fantasia e alimenta a ilus&o.

A fantasia dos indigenas é a de um mundo fechado fundado de uma vez por todas, que
ndo se trata, falando com propriedade, de conhecer. Dele conhece-se ja tudo o que ha a
conhecer: as terras, a floresta, as fontes, os pontos notaveis, os lugares de culto, as plantas
medicinais, sem desconhecer as dimensdes temporais de um estado de coisas cujo bom
fundamento as narrativas de origem e o calendario ritual postulam e cuja estabilidade, em
principio, asseguram. Cada um devera, sendo esse 0 caso, reconhecer-se nele. Qualquer
acontecimento imprevisto, ainda que do pronto de vista ritual seja perfeitamente previsivel e
recorrente, como o0 s&o 0s nascimentos, as doengas e os dbitos, reclama ser interpretado, néo, a
bem dizer, para ser conhecido, mas para ser reconhecido, quer dizer, para se tornar passivel de
um discurso, de um diagndstico, com termos ja repertoriados, cujo enunciado ndo seja
susceptivel de chocar os guardides da ortodoxia cultural e da sintaxe social. O facto de os
termos desse discurso poderem tender a ser espaciais nao devera parecer surpreendente, uma
vez que o dispositivo espacial é, ao mesmo tempo, aquilo que exprime a identidade do grupo (as
origens do grupo sdo com frequéncia diversas, mas é a identidade do lugar que o funda, o retine
e 0 une) e aquilo que o grupo deve defender contra as ameagas externas e internas para que a
linguagem da identidade conserve um sentido. (Augé, Marc, 2012, pp. 42-43)

A fantasia do lugar fundado e incessantemente refundador s6 pela metade é uma fantasia.
Em primeiro lugar, funciona bem, ou antes, funcionou bem: valorizaram-se terras, a natureza foi
domesticada, foi garantida a reproducédo das geragdes; neste sentido, os deuses do solo natal
protegerem-no bem. O territério manteve-se contra as ameagas de agressdes exteriores ou de
fissuras internas, o que nem sempre acontece, como sabemos: neste sentido, ainda, os
dispositivos da adivinhagéo e da prevengao foram eficazes. Esta eficacia pode medir-se a escala
da familia, das linhagens, da aldeia ou do grupo. Os que se encarregam da gestdo das
peripécias pontuais, da elucidagéo e da resolugao das dificuldades particulares sdo sempre mais
numerosos do que aqueles que s&o suas vitimas ou que séo por elas postos em causa: todos se

conjugam e tudo se conjuga.
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Fantasia s6 pela metade também porque, se ninguém duvida da realidade do lugar-
comum e das poténcias que o ameagam ou 0 protegem, ninguém ignora também, ninguém
ignorou nunca nem a realidade dos outros grupos (em Africa, numerosas narrativas de fundagao
sdo, acima de tudo, narrativas de guerra e de fuga), e, portanto, também a de outros deuses,
nem a necessidade de fazer comércio ou de procurar mulher alhures. Nada permite pensar que
ontem mais do que hoje a imagem de um mundo fechado e auto-suficiente tenha sido, até
mesmo para aqueles que a difundiam e, por fungéo, com ela se identificavam, mais do que uma
imagem util e necesséria, ndo uma mentira, mas um mito aproximativamente inscrito no solo,
fragil como o territorio cuja singularidade fundava, sujeito, como estdo também as fronteiras, a
rectificacbes eventuais, mas condenado, por essa mesma razao, a falar sempre do ultimo
deslocamento como se da primeira fundagéo se tratasse.

E neste ponto que a ilusdo do etndlogo se encontra com a semifantasia dos indigenas. E
nao &, também ela, mais do que uma semi-ilusdo. Porque se o0 etndlogo se sente evidentemente
tentado a identificar os que estuda com a paisagem em que os descobre e com 0 espaco a que
eles deram forma, ndo ignora, do mesmo modo que o ndo ignoram eles préprios, as vicissitudes
da sua histdria, a sua mobilidade, a multiplicidade dos espagos a que se referem e a flutuagéo
das suas fronteiras. Pode, todavia, também como eles, ser tentado a avaliar pelas
transformacdes actuais a medida iluséria da sua estabilidade passada. Quando os bulldozers
arrasam o torrdo natal, quando os jovens partem para a cidade ou os «aldctones» se instalem, é
no sentido mais concreto, mais espacial, que se apagam, com os pontos de referéncia do
territorio, os da identidade. (Augé, Marc, 2012, pp. 44-45)

Reservaremos o termo de «lugar antropoldgico» a esta constru¢do concreta e simbolica
do espago que ndo poderia por si s6 dar conta das vicissitudes e das contradigdes da vida social,
mas a qual se referem todos aqueles aos quais ela atribui uma colocagéo, por humildade ou
modesta que seja. E, de resto, porque toda a antropologia é antropologia da antropologia dos
outros, que o lugar, o lugar antropoldgico, € simultaneamente principio de sentido para os que o
habitam e principio de inteligibilidade para aquele que o observa. A escala do lugar antropolégico
é variavel. A casa cabila, com um lado de sombra e um lado de luz, uma parte masculina e uma
parte feminina; a cabana mina ou ewe, com 0 seu legba do interior, que protege quem dorme
das suas préprias pulsdes, e 0 legba do limiar, que o protege das agressdes exteriores; as
organizagdes dualista, que sdo com frequéncia traduzidas no solo por uma fronteira muito
material e visivel, e que governam directa ou indirectamente a alianga, as trocas, 0s jogos, a

religido; as aldeias ébrié ou atyé, cuja triparticdo ordena a vida das linhagens e das classes de
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idade: outros tantos lugares cuja analise tem sentido porque foram investidos de sentido, e
porque cada novo percurso, cada reiteragao ritual conforta e confirma a sua necessidade.

Estes lugares tém pelo menos trés caracteres comuns. Querem-se (querem-nos)
identitarios, relacionais e histéricos. O plano da casa, as regras da residéncia, os quarteirdes da
aldeia, os altares, as pragas publicas, o recorte do territorio correspondem para cada um a um
conjunto de possibilidade, de prescricdes e de interditos cujo conteudo e ao mesmo tempo
espacial e social. Nascer é nascer num lugar, ter residéncia fixa. Neste sentido, o lugar de
nascimento é constitutivo da identidade individual, e acontece em Africa que a crianca nascida
por acidente fora da aldeia veja ser-lhe atribuido um nome particular tomado de empréstimo a
um elemento da paisagem que a viu nascer. O lugar de nascimento obedece de facto a lei do
«proprio» (e do nome proprio) de que fala Michel de Certeau. Louis Marin, pelo seu lado, vai
buscar a Furetiére a sua definicdo aristotélica do lugar («superficie primeira e imével de um
corpo que rodeia um outro ou, para falarmos mais claramente, 0 espago no qual um corpo esta
situado») e cita 0 exemplo que aquele da: «Cada corpo ocupa o seu lugar.» Mas esta ocupacao
singular e exclusiva é mais a do cadaver na sua sepultura do que a do corpo nascente ou vivo.
Na ordem do nascimento absoluta, sdo mais dificeis de definir e de pensar. Michel de Certeau vé
no lugar, qualquer que seja, a ordem «segundo a qual elementos séo distribuidos em relagbes
de coexisténcia» e, se exclui que duas cosias ocupem 0 mesmo «sitio», se admite que cada
elemento do lugar esta ao lado dos outros, num «local» préprio, define o «lugar» como uma
«configuracdo instantanea de posicdes» (p.173), o que equivale a dizer que num mesmo lugar
podem coexistir elementos distintos e singulares, sem dlvida, mas sem que isso signifique que
nos proibamos de pensar nem as relagdes nem a identidade partilhada que Ihes confere a
ocupagao do lugar-comum. Assim, as regras da residéncia que atribuem a sua colocagéo a
crianga (junto da mée, a maior parte das vezes, mas, ao mesmo tempo, ou em casa do seu pai,
ou em casa do sei tio materno, ou em casa da avé materna) situam-na numa configuragéo de
conjunto cuja inscri¢do no solo ela partilha com outros.

O lugar é, por fim, necessariamente histérico, a partir do momento em que, conjugando
identidade e relagao, se define por uma estabilidade minima. Histérico, pois aqueles que nele
vivem ai podem reconhecer pontos de referencia que ndo tém de ser objectos de conhecimento.
O lugar antropoldgico, para eles, € histérico na medida exacta em que escapa a histdria como
ciéncia. Este lugar construido por antepassados («Mais me agrada a residéncia que 0s meus
avos construiram...»), que os mortos recentes povoam de sinais que € necessario saber

esconjurar ou interpretar, cujas poténcias tutelares, estd nos antipodas dos «lugares de
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memoéria» dos quais Pierre Nora escreve, em termos tdo justos, que neles apreendemos
essencialmente a nossa diferenga, a imagem do que ja ndo somos. O habitante do lugar
antropoldgico vive na histdria, ndo faz historia. A diferenga entre estas duas relagbes com a
histdria €, sem duvida, muito sensivel ainda, por exemplo, para os franceses da minha idade que
viveram a década de 1940 e que puderam assistir na sua aldeia (ainda que este fosse apenas
um lugar de férias) a Festa do Corpo de Deus, a Ascensdo ou as celebragdes anuais deste ou
daquele santo autor de curas milagrosas da terra, geralmente com o seu nicho na sombra de
uma capela isolada: porque, se estes percursos e estes recursos desapareceram, a sua
recordacdo nédo nos fala simplesmente, como outras recordacdes de infancia, do tempo que
passa ou do individuo que muda; estes efectivamente desaparecem, ou antes, transformaram-
se: celebra-se ainda a festa de vez em quando, para fazer como outrora, do mesmo modo que
se ressuscita a debulha a moda amiga todos os verdes; a capela foi restaurada e nela tem lugar
por vezes um concerto ou em espectaculo. Esta encanagdo néo deixa de fazer nascer alguns
sorrisos perplexos ou alguns comentarios retrospectivos entre certos velhos habitantes da
regido: ela apo6s dia, enquanto hoje os convida a olha-los como um pedago de historia.
Espectadores de si proprios, turistas do intimo, ndo poderiam imputar a nostalgia ou as fantasias
da memoria as mudangas objectivamente testemunhadas pelo espago em que continuam a viver
e que ja ndo é o lugar onde viviam. (Augé, Marc, 2012, pp. 48-51)

Se nos detivermos um instante na definicdo do lugar antropoldgico, constataremos que se
trata de um lugar, antes de mais, geométrico. Podemos estabelecé-lo a partir de trés formas
espaciais simples que podem aplicar-se a dispositivos institucionais diferentes e que constituem,
de certo modo, as formas elementares do espago social. Em termos geométricos, trata-se da
linha, da intersec¢éo das linhas e do ponto de intersecgdo. Concretamente, na geografia que nos
é quotidianamente mais familiar, poderiamos falar, por um lado, de itinerarios, de eixos ou de
caminhos que conduzem de um lagar a outro e que foram tragados pelos homens e, por outro
lado, de encruzilhadas e de pragas onde os homens se cruzam, se encontram e se reinem, que
desenharam dando-lhes por vezes vastas propor¢des para satisfazerem, nomeadamente nos
mercados, as necessidades de troca econdmica, e, enfim, de centros mais ou menos
monumentais, sejam religioso ou politicos, construidos por alguns homens e que definem em
contrapartida um espago e fronteiras para & dos quais outros homens se definem como outros,
por referéncia a outros centros e a outros espacgos. (Augé, Marc, 2012, p. 52)

O monumento, como a etimologia latina da palavra o indica, quer-se expressdo tangivel

da permanéncia ou, pelo menos, da duragdo. S0 necessarios altares aos deuses, palacios e
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tronos aos soberanos, para que estes ndo se sujeitem as contingéncias temporais. Permitem
assim pensar a continuidade das geragdes. Isto exprime bem, a sua maneira, uma das
interpretacdes da nosologia africana tradicional que quer que uma doenga possa ser imputada a
ac¢do de um deus enfurecido por ver o seu altar descurado pelo sucessor daquele que o
edificara. Sem a ilusdo monumental, aos olhos dos vivos, a historia ndo seria mais do que uma
abstracgdo. O espago social estd rodeado de monumentos néo directamente funcionais,
imponentes construcdes de pedra ou modestos altares de terra, perante os quais cada individuo
pode ter o sentimento justificado de que, na maior parte dos casos, lhe sdo preexistentes do
mesmo modo que lhe h&o-de sobreviver. Estranhamente, € uma série de rupturas e
descontinuidades no espaco que figura a continuidade do tempo. (Augé, Marc, 2012, pp. 54-55)

As nogbes de itinerario, de interseccdo, de centro e de monumentos ndo s&o
simplesmente Uteis a descricdo dos lugares antropoldgicos tradicionais. Dao parcialmente conta
do espago francés contemporaneo, especialmente do seu espaco urbano. Paradoxalmente,
permitem até mesmo caracteriza-lo como um espago especifico quando, por definigdo,
constituem outros tantos critérios de comparagéo. (Augé, Marc, 2012, p. 58)

Para sermos mais exactos, seria necessario precisar que, se nenhuma outra capital do
mundo é tao concebida como capital como Paris, ndo ha cidade francesa alguma que ndo aspire
a ser o centro de uma regiéo de dimensdes variaveis e que ndo tenha conseguido, ao longo dos
anos e dos séculos, constituir em si um centro monumental (aquilo a que nés chamamos o
«centre-villey) que ao mesmo tempo materializa e simboliza essa aspiragdo. As cidades
francesas mais modestas e as proprias aldeias comportam sempre um «centre-ville», onde se
dispdem lado a lado os monumentos; um, que simboliza a autoridade religiosa (a igreja), o outro,
a autoridade civil (a mairie, a sous-préfecture ou a préfecture nas cidades importantes). A igreja
(catélica na maior parte das regides francesas) situa-se numa praga por onde passam
frequentemente os itinerarios que permitem atravessar a cidade. A mairie nunca fica muito longe,
ainda que possa acontecer que defina um espago préprio, € que, ao lado da place de la Mairie
haja uma praga da igreja. Também no centre-ville, e sempre nas imediagdes da igreja e da
mairie, foi erigido um monumento aos mortos, de concepgao laica, ndo é propriamente um lugar
de culto, mas um monumento com valor histérico (uma homenagem aos que morreram por
ocasido das duas ultimas guerras mundiais e cujos nomes foram gravados na pedra): em certas
festas de aniverséarios, nomeadamente a 11 de Novembro, as autoridades civis, e eventualmente
as militares, comemoram ai o sacrificio dos que cairam pela patria. S&o, como costuma dizer-se,

«cerimoénias de evocacdo», que correspondem bem a definigao lata, isto €, social, que Dukheim
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propde do facto religioso. Extarem, decerto, uma eficacia particular do facto de se situarem num
lugar onde, em tempo mais antigos, se exprimia de maneira mais quotidiana a intimidade dos
vivos e dos mortos: encontramos ainda o trago, em certas aldeias, de uma disposicao que
remonta a época medieval, durante a qual o cemitério rodeava que a igreja, em pleno centro da
vida social activa.

O centre-ville € um lugar activo, com efeito; na concepgao tradicional das cidades de
provincia e das aldeias (essa a que autores como Giraudoux ou Jules Romains deram uma
exiténcia literaria durante a primeira metade deste século), nas cidades e nas aldeias tal como
estas se mostravam sob a Terceira Republica e que, em grande parte, continuam a mostrar-se
ainda hoje, € no centre-ville que se agrupam um certo numero de cafés, de hotéis e de
estabelecimentos comerciais, ndo longe da praga onde se faz 0 mercado, quando a praga da
igreja e a do mercado n&o se confundem. Em intervalos semanais regulares (o domingo e o dia
de mercado), o centro «anima-se», e € uma acusacao frequentemente dirigida as cidades novas,
resultantes de projectos de urbanismo ao mesmo tempo tecnicistas e voluntaristas, a de que néo
proporcionam um equivalente dos lugares de vida produzidos por uma histéria mais antiga e
mais lenta, em que os itinerarios singulares se cruzam e se misturam, em que se trocam as
palavras e as soliddes por um instante se esquecem, no limiar da igreja, da mairie, ao balcao do
café, a porta da padaria: o ritmo um pouco preguicoso e a atmosfera loquaz do domingo de
manha continuam a ser uma realidade contemporénea da Franga de provincia.

Essa Franca poderia definir-se como um conjunto, um cacho de centros de maior ou
menor importancia que polarizam a actividade administrativa, festiva e comercial de uma regiéo
de amplitude variavel. A organizagao dos itinerarios, ou seja, o sistema viario que liga esses
centros uns aos outros por meio de uma rede, para dizer a verdade muito cerrada, de estradas
nacionais (entre centros de importancia nacional) e de estradas departamentais (entre centros de
importancia departamental), da bem conta deste dispositivo policentrado e hierarquizado: nos
marcos quilométricos que surgem regularmente na estrada, eram mencionadas outrora a
distdncia da aglomeragdo mais proxima e a da primeira cidade importante que a seguir
atravessava. Hoje, estas indicagdes figuram antes em grandes painéis mais legiveis — que
correspondem a intensificacdo e a aceleragao do trafico. (Augé, Marc, 2012, pp. 58-61)

Devemos acrescentar que uma dimens&o historica minima foi sempre imposta ao espago
urbano e das aldeias de Franga pelo uso dos nomes da rua. Ruas e pragas foram outrora
ocasido de comemoragdes. Sem duvidas, faz parte da tradicdo que alguns monumentos, no

termo de um efeito de redundéncia que néo deixa, de resto de ser o seu encanto, fornegam um
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nome as ruas que a eles conduzem ou as pragas onde foram edificados. Assim, ndo tém conto
as rues de la Gare, as rues du Théatre ou as places de la Mairie. Mas as mais das vezes, sdo
acontecimentos da histdria nacional, que d&o o seu nome as artérias das cidades e das aldeias,
de tal modo de uma metropole como Paris, seria toda a historia de Franca que teriamos de
reescrever, de Vercingétorix a de Gaulle. Quem apanha o metro regularmente e se familiariza
com 0 subsolo parisiense e com 0s nomes de estacdo que evocam as ruas ou 0s monumentos
da superficie participa nesta imerséo quotidiana e maquinal na historia que caracteriza o pedo de
Paris, para o qual Alésia, Bastille ou Solférino sdo pontos de referéncias histdricas. (Augé, Marc,
2012, pp. 62-63)

No plano geogréfico, e para aqueles parisienses que tém ainda tempo para deambular, e
que ndo sao 0s numerosos, o centro de Paris poderia ser, portanto, um itinerario, o do curso do
Sena que os bateaux-mouches descem e de novo sobem, e de onde pode avistar-se a maior
parte dos monumentos historicos e politicos da capital. Mas ha outros centros que se identificam
também com pracas, com encruzilhadas portadoras de monumentos (a Etoile, a Concorde), com
os proprios monumentos ('Opéra, a Madeleine) ou as artérias que a eles conduzem (avenue de
I'Opéra, rue de la Paix, Champs-Elysées), como se, na capital de Franga, tudo devesse tornar-se
centro e monumento. De facto, este € um pouco o caso, hoje em dia, enquanto se esbatem os
caracteres especificos dos diferentes arrondissements. Cada um destes, como se sabe, tinha o
seu caracter: os clichés das cangdes que celebram Paris ndo deixam de ter fundamento, e
poderiamos, decerto, fazer ainda nos nossos dias uma descrigdo minuciosa dos
arrondissements, das suas actividades, da sua «personalidade» no sentido em que os
antrop6logos americanos utilizaram este termo, mas também das suas transformacdes e dos
movimentos de populagdo que modificam a sua composigado étnica ou social. Os romances
policiais de Léo Malet, muitas vezes situados no 14.° e 15.° arrondissements, espertam a
nostalgia dos anos 1950, mas nem por isso sdo absolutamente inactuais. (...) Mas, desde
Malraux, as nossas cidades estdo a transformar-se em museus (monumentos rebocados,
expostos, iluminados, sectores reservados e ruas pedonais), a0 mesmo tempo que desvios,
auto-estradas, comboios de grande velocidade e vias rapidas nos afastam delas.

Este afastamento, todavia, ndo se faz sem remorso — como testemunham as numerosas
indicagdes que nos convidam a que n&o ignoremos 0s esplendores dos solos natais e os tragos
da historia. Contraste: é a entrada das cidades, no espago monétono dos grandes conjuntos, das
zonas industrializadas e dos supermercados, que vemos instalados os painéis que nos convidam

a visitar os monumentos antigos; é ao longo das auto-estradas que se multiplicam as referéncias
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as curiosidades locais que deveriam reter-nos enquanto nos limitamos a passar, como se a
alusdo ao tempo e aos lugares antigos, hoje, ndo fosse sendo uma maneira de dizer espago

presente. (Augé, Marc, 2012, pp. 64-66)
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1.2.2 Dos Lugares aos Nao-Lugares

“Presencga do passado no presente que o transborda e o reivindica: é nesta conciliagdo
que Jean Starobinski vé a esséncia da modernidade. Se um lugar se pode definir como
identitario, relacional e histérico, um espago que ndo pode definir-se nem como identitario, nem

como relacional, nem como historico, definird um ndo-lugar.” (Augé, Marc, 2012, p. 67)

A hipdtese aqui defendida é que a sobremodernidade é produtora de nao-lugares, quer
dizer, de espagos que nédo séo ele proprios lugares antropoldgicos e que, contrariamente a
modernidade baudelairiana, ndo integram os lugares antigos: estes, repertoriados, classificados
e promovidos a «lugares de meméria», ocupam nela uma area circunscrita e especifica. Um
mundo em que se nasce na clinica e em que se morre no hospital, em que se multiplicam, em
modalidades luxuosas ou inumanas, os pontos de transito e as ocupagdes provisorias (as
cadeiras de hotéis e 0s squats, os clubes de férias, os campos de refugiados, os bairros de lata
prometidos a destruicdo ou a uma perenidade em decomposi¢do), em que se desenvolve uma
rede cerrada de meios de transporte que sdo também espagos habitados, em que o frequentador
habitual das grandes superficies, das caixas automaticas e dos cartdes de crédito reata os
gestos do comércio «mudo», um mundo assim prometido a individualidade solitaria, a passagem,
ao provisorio e ao efémero propde ao antrop6logo, como aos demais, um objecto novo cujas
dimensdes inéditas convém que megamos antes de nos perguntarmos de que olhar podera ele
relevar. Acrescentamos que, evidentemente, se passa com o ndo-lugar a mesma coisa que com
o lugar: nunca existe sob uma forma pura; os lugares recompdem-se nele; reconstituem-se nele
relacdes; as «astucias milenares» da «invengdo do quotidiano» e das «artes de fazer», das quais
Michek de Certeau propds analises subtis, podem nele abrir caminho e nele desenvolver as sua
estratégias. O lugar e o ndo-lugar sdo antes polaridades fugidias: o primeiro nunca é
completamente apagado e o0 segundo nunca se consuma totalmente — palimpsestos nos quais
se reinscreve sem cessar 0 jogo misto da identidade e da relagdo. Os nédo-lugares séo, todavia,

a medida da época; medida quantificavel e que poderiamos tomar adicionando, ao prego de
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algumas conversdes entre superficie, volume e distancia, as vias aéreas, ferroviarias, das auto-
estradas e os habitaculos méveis ditos «meios de transporte» (avides, comboios, autocarros), 0s
aeroportos, as gares e as estagdes aeroespaciais, as grandes cadeias de hotéis, os parques de
recreio, e as grande superficies da distribuicdo, a meada complexa, enfim, das redes de cabos
ou sem fios que mobilizam o espago extra-terrestre em beneficio de uma comunicagao tao
estranha que muitas vezes mais ndo faz do que por o individuo em contacto com uma outra
imagem de si proprio.

A disting@o entre lugares e n&o-lugares passa pela oposi¢do do lugar ao espago. Ora
Michel de Certeau propds, das nogles de lugar e de espago, uma analise que constitui aqui
preliminar obrigatério. Nao opde, pelo seu lado, 0s «lugares» aos «espagos» como 0s «lugares»
aos «ndo--lugares». O espago, para ele, € um «lugar praticado», «um cruzamento de mobiles»:
s80 os transeuntes que transformam em espago a rua geometricamente definida como lugar pelo
urbanismo. A este paralelo, estabelecido entre o lugar como conjunto de elementos coexistindo
numa certa ordem e 0 espago como animagao desses lugares pelo deslocar-se de um mobile,
correspondem varias referéncias que precisam os seus termos. (Augé, Marc, 2012, pp. 69-71)

O lugar, (...) ndo é propriamente o lugar que Certeau opde ao espago como a figura
geomeétrica ao movimento, a palavra calada a palavra falada ou o estado ao percurso: € o lugar
do sentido inscrito e simbolizado, o lugar antropoldgico. Naturalmente, é necessario que este
sentido seja mobilizado, que o lugar se anime e que 0s percursos se efectuem, e nada proibe
que se fale de espago para se descrever esse movimento. Mas tal ndo é o nosso proposito:
incluimos na nog&o de lugar antropologico a possibilidade dos percursos que nele se efectuam,
dos discursos que ai se sustentam, e da linguagem que o caracteriza. (Augé, Marc, 2012, p. 72)

Quando Michel de Certeau fala do «néo-lugar», é para aludir a uma espécie de qualidade
negativa do lugar, de uma auséncia do lugar a si proprio que o nome que lhe é dado Ihe impde.
Os nomes proprios, diz-nos ele, impdem ao lugar «uma injungdo vinda do outro (uma
historia...)». E é verdade que aquele que, tragando um itinerario, enuncia os nomes
correspondentes n&o conhece necessariamente grande coisa a seu respeito. Mas 0s nomes por
si s6 bastardo para produzir no lugar «essa erosdo ou nao-lugar que nele escava a lei do outro»
(p. 159)? Todo o itinerario, precisa Michel de Certeau, é de certo modo «desviado» pelos nomes
que Ihe dao «sentidos (ou direccbes) até entdo imprevisiveis». E acrescenta: «Estes nomes
criam néo-lugares nos lugares; mudam-nos em passagens.» (p. 156) Poderiamos dizer,
inversamente, que o facto da passagem da um estatuto particular aos nomes de lugar, que a
falha escavada pela lei do outro e onde o olhar se perde é o horizonte de toda a viagem (adi¢do
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de lugares, negacdo do lugar) e que o movimento que «desloca das linhas» e atravessa os
lugares é, por definigéo, criador de itinerarios, isto €, de palavras e de nao-lugares.

O espago como pratica dos lugares e ndo do lugar procede, com efeito, de deslocar-se
duplo: do viajante, decerto, mas também, paralelamente, das paisagens das quais nunca obtém
sendo vistas parciais, «instantaneos» adicionados uns atras dos outros na sua memoria e,
literalmente, recomposto na narrativa que deles faz ou no encadeamento dos diapositivos cujo
comentario, por ocasido do regresso, impde aos que o rodeiam. A viagem (essa da qual o
etndlogo desconfia a ponto de a «odia») constroi uma relagao ficticia entre olhar e paisagem. E,
se chamamos «espago» a pratica dos lugares que define especificamente a viagem, devemos
ainda acrescentar que ha espagos em que o individuo se experimenta como espectador sem que
a natureza do espectaculo para ele conte realmente. Como se a posi¢do do espectador
constituisse o essencial do espectaculo, como se, em ultima analise, o espectador em posi¢éo
de espectador fosse para si mesmo o seu proprio espectaculo. Muitos folhetos turisticos
sugerem este desvio, este rectomar do olhar que propde antecipadamente ao amador de
viagens a imagem de rostos curioso ou contemplativos, solitarios ou reunido, que perscrutam o
infinito do oceano, a cadeira circular de montanhas nevadas ou a linha de fuga de um horizonte
urbano repleto de arranha-céus: a sua imagem em suma, a sua imagem antecipada, que néo
fala senéo dele, mas é portadora de um outro nome (Taiti, Alpe d’'Huez, Nova lorque). O espago
do viajante seria assim o arquétipo do ndo-lugar. (Augé, Marc, 2012, pp. 75-76)

Mas os nédo-lugares reais da sobremodernidade, os que tomamos quando entramos numa
auto-estrada, fazemos compras no supermercado ou esperamos num aeroporto pelo proximo
voo para Londres ou Marselha, tém a particularidade de se definirem também pelas palavras ou
pelos textos que nos propdem: as suas instrugdes de uso, em suma, que se exprimem segundo
0s casos de maneira prescritiva («circular pela fila da direita»), proibitiva («proibido fumar») ou
informativa («estéd a entrar no Beaujolais») € que recorre ora a ideogramas mais ou menos
explicitos e codificados (os do cddigo da estrada ou dos guias turisticos), ora a lingua natural.
Instalam-se assim as condi¢des de circulagdo em espagos onde se considera que 0s individuos
interagirdo apenas com textos sem outros enunciadores além de pessoas «morais» ou
instituicdes (aeroportos, companhias de aviagdo, ministério dos transportes, sociedades
comerciais, policia de viagdo, municipalidades) cuja presenga se adivinha vagamente ou se
afirma de modo mais ou menos explicito («o Conselho Geral financia este trogo de estrada»), por

detras das injungdes, dos conselhos, dos comentarios, das «mensagens» transmitidas pelos
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inumeraveis «suportes» (painéis, ecrés, cartazes) que fazem parte integrante da paisagem
contemporanea. (Augé, Marc, 2012, pp. 83-84)

O percurso da auto-estrada &, pois, duplamente notavel: evita, por necessidade funcional,
todos os lugares nobres dos quais nos aproxima, mas comenta-os; cada vez mais o0 aspecto de
casas da cultura regional, propondo alguns produtos locais, alguns mapas e alguns guias que
poderiam ser Uteis aquela que se detivesse. Mas a maior parte dos que passam nédo se detém,
com efeito, voltam eventualmente a passar, todos os verdes ou varias vezes por ano; de tal
maneira que 0 espago abstracto que s&o regularmente conduzidos a ler, mais do que a olhar,
acaba por se tornar com o tempo estranhamente familiar, como para outros, mais favorecidos,
vendedor de orquideas do aeroporto de Banguecoque ou duty-free de Roissy I. (Augé, Marc,
2012, pp. 84-85)

Outro exemplo de invasdo do espago pelo texto: as grandes superficies nas quais 0
cliente circula silenciosamente, consulta as etiquetas, pesa os legumes ou a fruta numa maquina
que Ihe indica, juntamente com o peso, 0 seu prego, depois estende o cartdo de crédito a uma
mulher nova, também ela silenciosa, ou pouco faladora, que submete cada artigo ao registo de
uma maquina descodificadora antes de verificar o bom funcionamento do cartdo de crédito.
Diadlogo mais directo, mas ainda mais silencioso: o que cada titular de um cartdo de crédito
mantem com a caixa automatica onde o insere e em cujo ecra lhe sdo transmitidas instrugdes de
um modo geral encorajadoras, mas constituindo por vezes verdadeiras chamadas a ordem
(«Cartdo incorrectamente inserido», «Retire 0 seu cartdo», «Leia atentamente as instrugdes»).
Todas as interpelacdes que emanam das nossas estradas, dos nossos centros comerciais ou
das vanguardas do sistema bancario na esquina das nossas ruas visam simulténea,
indiferentemente, cada um de nos («Obrigado pela sua visita», »Boa viagemy, «Obrigado pela
sua confianga»), qualquer de nos: fabricam o «homem médio», definido como utilizador do
sistema viario, comercial ou bancario. Fabricam-no e eventualmente individualizam-no: em
certas estradas e auto-estradas, a adverténcia subita de um painel luminoso (110! 110!) chama a
ordem o automobilista demasiado apressado; em certos cruzamentos parisienses, a passagem
de um sinal vermelho é automaticamente registada e o veiculo do culpado, identificado por meio
de uma fotografia. Todos os cartdes de crédito sdo portadores de um cddigo de identificagdo que
permite & caixa automatica fornecer informagdes ao titular do cartdo, ao mesmo tempo que lhe
recorda as regras do jogo: «Pode levantar 600 francos.» Enquanto era a identidade de uns e
outros que faziam o «lugar antropoldgico», através das conivéncias da linguagem, dos pontos de

referéncia da paisagem, das regras ndo formuladas do saber-viver, é o néo-lugar que cria a
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identidade partilhada dos passageiros, da clientela ou dos condutores de domingo. Sem duvida,
mais ainda, o anonimato relativo que se liga a esta identidade provisoria pode ser experimentado
como uma libertagao por aqueles que, por um tempo, deixam de ter de manter a sua condigéo,
de manter a sua posicdo, de cuidar da sua aparéncia. Duty-free: imediatamente a seguir a ter
declinado a sua identidade pessoal (a do passaporte ou do bilhete de identidade), o passageiro
do voo que em breve parte precipita-se no espago «livre de taxas», livre, ele proprio, do peso
das suas bagagens e dos 6nus da quotidianidade, menos para comprar mais barato, talvez, do
que para experimentar a realidade da sua disponibilidade do momento, a sua qualidade
irrecusavel de passageiro preste a partir. (Augé, Marc, 2012, pp. 86-87)

Bem entendido, os critérios da inocéncia sdo os critérios estabelecidos e oficiais da
identidade individual (os que figuram nos documentos e que misteriosos ficheiros registam). Mas
a inocéncia € outra coisa ainda: o espago do ndo-lugar desembaraga quem nele penetra das
suas determinagdes habituais. Aquele néo é ja sendo o que faz ou 0 que vive como passageiro,
cliente, condutor. Talvez esteja ainda carregado com os cuidados da véspera, ja preocupado
com o dia seguinte, mas o seu meio ambiente do momento afasta-o provisoriamente de tudo
isso. Objecto de uma possesséo branca, a que se abandona com mais ou menos talento ou
convicgdo, como qualquer outro possesso, saberia por um tempo as alegrias passivas da
desidentificacdo e o prazer mais activo do desempenho de um papel. (Augé, Marc, 2012, pp. 88-
89)

Na realidade concreta do mundo de hoje, os lugares e os espagos, os lugares e 0s ndo-
lugares, emaranham-se, interpenetram-se. A possibilidade do ndo-lugar nunca esta ausente seja
de que lugar for. O regresso ao lugar é o recurso de quem frequenta os nao-lugares (e sonha,
por exemplo, com uma residéncia secundaria enraizada nas profundidades de um solo natal).
Lugares e nédo-lugares opdem-se (ou chamam-se) como as palavras e as nogdes que permitem
descrevé-los. Mas as palavras da moda — as que ha cerca de trinta anos néo tinham o direito de
existéncia — sdo as dos néo-lugares. Assim, podemos opor as realidades do trénsito (os campos
de transito ou 0s passageiros em transito) as da residéncia ou da morada, o viaduto (onde ndo
nos cruzamentos) a encruzilhada (onde nos encontramos), o passageiro (que o seu destino
define) ao viajante (que deambula pelo caminho) — significativamente, os que para a SNCF sé&o
ainda viajantes tornam-se passageiros quando apanham o TGV -, a urbaniza¢do de conjunto
(ensemble: «grupo de habitagbes novasy, segundo o Larousse), onde néo vivem juntos e que

nunca se situa no centro seja do que for (grandes urbanizagdes de conjunto: simbolo das zonas
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ditas periféricas), ao monumento, onde se partilha e comemora, a comunicagdo (0s seus
codigos, as suas imagens, as suas estratégias) a lingua (que se fala). (Augé, Marc, 2012, p. 92)

O «fora de lugar» ou 0 «n&o-lugar» que o individuo da sobremodernidade frequenta néo é
0 «ndo-lugar» do poder onde se forma a dupla e contraditéria necessidade de pensar e de situar
0 universal, de anular e de fundar o local, de afirma e de recusar a origem. Esta parte
impensavel do poder que sempre fundou a ordem social, se necessario invertendo, como que
por meio do arbitrio de um facto natural, os termos que servem para a pensar, encontra, sem
duvida, uma expressao particular na vontade revolucionaria de pensar ao mesmo tempo o
despotismo e a anarquia, mas € mais geralmente constitutiva de toda a ordem localizada, que,
por definicdo, tem de elaborar uma expressao espacializada da autoridade. A imposi¢do que
pesa sobre o pensamento de Anacharsis Cloots (0 que permite, ocasionalmente, sublinhar a sua
«ingenuidade») esta no facto de ele ver o mundo como um lugar — lugar do género humano,
decerto, mas que passa pela organizagao de um espaco e pelo reconhecimento de um centro. E,
de resto, bastante significativo que, quando se fala hoje da Europa dos Doze ou da Nova Ordem
Mundial, a questao que imediatamente se pde seja ainda a da localizagé&o do verdadeiro centro
de uma ou de outra; Bruxelas (para ja néo falarmos de Estrasburgo) ou Bona (para ndo dizermos
ainda Berlim)? Nova lorque e a sede da ONU, ou Washington e o Pentagono? O pensamento do
lugar continua a assombrar-nos e a «ressurgéncia» dos nacionalismos, que lhe confere uma
actualidade nova, poderia passar por um «regresso» a localizagdo da qual o Imperio, como
pretensa figuragcdo do género humano vindouro, poderia parecer ter-se afastado. Mas, de facto,
a linguagem do Império como as novas nagdes tenham de conquistar a sua modernidade antes
de passarem a sobremodernidade. O Império, pensado como universo «totalitario», nunca é um
n&o-lugar. A imagem que se lhe associa €, pelo contrario, a de i, universo onde nunca ninguém
estd so, onde toda a gente esta sob controlo imediato, onde o passado enquanto tal é rejeitado
(fez-se dele tabua rasa). O Império, como o mundo de Orwell ou de Kafka, ao é pré-moderno,
mas «para-modernoy; produto falhado da modernidade, em caso nenhum € o seu futuro e ndo
releva de qualquer das trés figuras da sobremodernidade que tentamos por em evidéncia. E até
mesmo, muito estritamente, o seu negativo. Insensivel a aceleragdo da historia, reescreve-a;
preserva os que dele relevam do sentimento do espago, limitando a liberdade de circulagéo e de
informag&do. Precisamente desse modo (e como se revela nas suas reacgdes crispadas as
iniciativas tomadas a favor do respeito dos direitos do homem), afasta da sua ideologia a
referéncia individual e assume o risco de a projectar no exterior das suas fronteiras — figura

rutilante do mal absoluto ou da sedugé@o suprema. Pensamos, decerto, aqui, antes de mais, no
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que foi a Unido Soviética, mas ha outros Impérios, grandes ou pequenos, e a tentagdo que
alguns dos nossos homens politicos por vezes tém de pensar que a institui¢do do partido unico e
do executivo soberano constitui um preliminar necessario da democracia, em Africa e na Asia,
releva estranhamente, dos esquemas de pensamento cujo arcaismo e o caracter
intrinsecamente perverso denunciam quando se trata do Leste Europeu. Na coexisténcia dos
lugares e dos ndo-lugares, a pedra de toque sera sempre politica. Decerto, os paises de Leste, e
outros; encontrardo o seu posto nas redes mundiais da circulacdo e do consumo. Mas a
extensdo dos néo-lugares que lhes correspondem — ndo-lugares empiricamente recenseaveis e
analisaveis cuja definigdo é, antes de mais, econémica — ja ultrapassou a reflexdo dos politicos
que, cada vez mais, sO se perguntam para onde vao, porque sabem cada vez menos onde
estao. (Augé, Marc, 2012, pp. 97-98)

-43-



Sintese

“O lugar comum ao etnélogo e aqueles dos quais fala é, precisamente, um lugar: o que
ocupa os indigenas que ai vivem, que ai trabalham, que o defendem, marcam os seus pontos
fortes, vigiam as suas fronteiras, mas nele detectam também o trago das poténcias ctonicas ou
celestes, dos antepassados ou dos espiritos que povoam e animam a Sua geografia intima,
como se 0 pequeno pedago de humanidade que lhes enderega nesse lugar oferendas e
sacrificios fosse também a quintesséncia daquela, como se ndo houvesse humanidade digna
desse nome a ndo ser nesse mesmo lugar do culto que lhes é consagrado.” (Augé, Marc, 2012, p.
41)

“O lugar é, por fim, necessariamente histérico, a partir do momento em que, conjugando
identidade e relagéo, se define por uma estabilidade minima. Historico, pois aqueles que nele
vivem ai podem reconhecer pontos de referencia que néo tém de ser objectos de conhecimento.
O lugar antropoldgico, para eles, é histérico na medida exacta em que escapa & historia como

ciéncia. Este lugar construido por antepassados.” (Augé, Marc, 2012, p. 50)

“Presenga do passado no presente que o transborda e o reivindica: é nesta conciliagdo
que Jean Starobinski vé a esséncia da modernidade. Se um lugar se pode definir como
identitario, relacional e histérico, um espago que ndo pode definir-se nem como identitario, nem

como relacional, nem como historico, definira um néo-lugar.” (Augé, Marc, 2012, p. 67)
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1.3 Novos principios do urbanismo

1.3.1 A terceira revolugao urbana moderna

‘A primeira modernidade e a sua revolugdo urbana tinham despertado novas concepgoes,
que qualificaremos de paleourbanismo, e as primeiras utopias; a sequnda modernidade e a sua
revolugdo urbana produziram modelos e deram o Seu nome ao urbanismo. A terceira
modernidade e a sua revolugdo urbana comegaram a fazer emergir novas atitudes em relagéo
ao futuro, novos projectos, modos diferentes de pensamento e de acgdo: é o que daqui em
diante qualificaremos de neo-urbanismo ou de "novo urbanismo".” (Ascher, Frangois, 2012, pp. 60-
61)

Esta terceira revolugdo urbana esta ja amplamente instalada: numa trintena de anos as
evolugdes foram consideraveis nas praticas quotidianas dos citadinos, nas formas das cidades,
nos meios, motivos, lugares e horas das deslocagdes, nas comunicagdes € nas trocas, nos
equipamentos publicos e nos servigos, na tipologia dos lugares urbanos, nas atitudes em relacéo
a natureza e ao patrimoénio, etc. Apareceram inovagdes de grande importéncia na vida urbana,
como sejam o videogravador, o telefone movel, os computadores pessoais e a Internet; a difusao
do segundo automével e do TGV contribuiu igualmente para modificar profundamente os
territorios. Porém, estas evolucdes estdo apenas a comegar. Tendéncias pesadas estdo,
efectivamente, em curso, sustentadas e determinadas pelo novo processo de modernizagéo.
Trata-se de identificar estas tendéncias com a maior precisdo possivel, ndo para prever ou
decidir o futuro, o que seria ilusério, mas para avaliar os tipos de impactos que sdo susceptiveis
de provocar nas cidades e nos modos de vida urbanos, e para elaborar, em consequéncia,
instrumentos susceptiveis de ajudar a gerir da melhor forma estas evolugdes estruturais.
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Cinco grandes evolugdes parecem caracterizar a terceira revolugdo urbana moderna: a
metapolizacdo, a transformacdo dos sistemas urbanos de mobilidade, a formacgédo de espagos-
tempo individuais, a redefinicdo das relagdes entre interesses individuais, colectivos e gerais,
novas relagdes com riscos. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 60-61)

1.3.1.1 A metapolizagdo: As cidades mudam de escala e de forma

‘A metapolizagdo é um duplo processo de metropolizagéo e de formagéo de novos tipos

de territorios urbanos, as metapoles.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 61)

Podemos definir a metropolizagdo como a procura da concentragéo de riquezas humanas
e materiais nas aglomerages mais importantes. E um processo reconhecido em todos os paises
desenvolvidos, mesmo se assume formas diversas que tém a ver com as especificidades
regionais e nacionais. Resulta principalmente da globalizagdo e do aprofundamento da diviséo
do trabalho a escala mundial, 0 que torna necessarias e mais competitivas as aglomeragdes
urbanas capazes de oferecer um mercado de trabalho vasto e diversificado, a presenca de
servicos de muito alto nivel, um grande numero de equipamentos e de infra-estruturas e boas
ligagdes internacionais. Os empregos, o comércio, 0s equipamentos sanitérios, educativos,
culturais e de lazer das grandes aglomeragbes atraem igualmente as populagbes mais
qualificadas.

A metropolizagdo, tal como o crescimento precedente das cidades, apoia-se no
desenvolvimento dos meios de transporte e de armazenamento dos bens, das informagdes e das
pessoas (0 sistema bip) e nas tecnologias que aumentam o seu desempenho. Assim, a rapidez
de deslocacédo das pessoas nas cidades europeias aumentou aproximadamente trinta por cento
numa quinzena de anos, enquanto, no mesmo tempo, se desenvolvia o telefone portatil e o uso
da Internet, dos compact-discs e as transmissdes por satélite e se generalizava 0 uso dos
congeladores e dos fornos micro-ondas. Estes meios de transporte e de armazenamento, com
um bom desempenho e cada vez mais individualizados, dao novas formas as aglomeragdes
urbanas. Constituem-se assim as metapoles, isto &, vastas conurbagbes, extensas e
descontinuas, heterogeneas e multipolarizadas.

O processo de urbanizagdo e de crescimento das cidades, que acompanhou as duas
primeiras fases da modernizacao e lhes serviu de ponto de apoio, prossegue, portanto, mas sob
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novas formas. O crescimento interno das aglomeragdes, por expansao para as suas periferias
imediatas e por densificacdo, d& amplamente lugar a um crescimento externo, ou seja, pela
absorgéo na sua zona de funcionamento quotidiano, de cidades, de vilas e de aldeias cada vez
mais distanciadas. Os limites e as diferengas fisicas e sociais entre cidade e campo tornam-se
cada vez mais ténues. A dilatagdo dos territdrios urbanos praticada usualmente pelos citadinos
enfraquece a importancia da proximidade na vida quotidiana: o bairro € muito menos o lugar de
integracao das relagdes de amizade, familiares, profissionais, civicas; os vizinhos mais proximos
s80 cada vez menos 0s amigos, 0s pais, 0s colegas, salvo nalguns guetos de ricos e de pobres.
O local muda de natureza e de sentido: é cada vez mais escolhido e abrange apenas realidades
sociais fragmentarias. De facto, mesmo os habitantes das cidades privadas norte-americanas (as
gated communities) vivem a escala metapolitana: deslocam-se muito, quotidianamente e cada
vez mais longe.

As formas metapolitanas, muito ligadas aos meios de transporte e de comunicagédo, sao
gravadas progressivamente sobre todo o territério, tanto nas zonas que incluem cidades muito
grandes como nas cidades médias. As estruturas das redes de transportes rapidos (em hubs and
Spokes, ou seja, em centros e raios) marcam cada vez mais 0s sistemas e as redes urbanas. As
pequenas e médias cidades esforcam-se assim por se ligar o melhor possivel as aglomeragdes
muito grandes para beneficiar ao maximo da sua urbanidade (do seu potencial).

A metapolizacao, tal como a globalizagéo, induz um duplo processo de homogeneizagao e
de diferencia¢do: homogeneizagdo, porque 0s mesmos actores econémicos ou 0 mesmo tipo de
actores economicos estdo presentes com as mesmas logicas em todos os paises e em todas as
cidades; diferenciagéo, porque a concorréncia interurbana se alarga e se anima, acentuando a
importancia das diferencas. As escolhas que os actores locais podem fazer sdo assim cada vez
mais numerosas e o contacto dos territorios "locais" com o "global" faz aparecer as diferencas e
encoraja & intervencdo. E esta dupla dindmica de homogeneizacdo e de diferenciacdo que
constitui 0 quadro das politicas do desenvolvimento local e que abre um espago de debate, de
transaccdo e de parceria entre actores econémicos moveis e actores locais. A globalizagao
activa assim o local, a0 mesmo tempo pelas comparagdes que séo estabelecidas e porque lhe
deve a sua existéncia. E é, em Ultima instancia, a diversidade dos territérios que faz mexer os

homens, 0s bens, os capitais e as informagdes. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 61-64)
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1.3.1.2 A transformagao do sistema das mobilidades urbanas

‘A globalizagdo e a metapolizagdo alimentam-se das tecnologias de transporte e de
comunicagdo e estimulam o seu desenvolvimento. Mas contrariamente aquilo que se teme ou
espera, estas tecnologias ndo pdem em causa a concentragdo metropolitana nem substituem as

cidades reais pelas cidades virtuais.” (Ascher, Frangois, 2012, pp. 64)

O uso das TIC "em particular" ndo se substitui em termos de igualdade aos transportes: o
face a face, os contactos directos, continuam a ser meios de comunicagdo privilegiados; a
acessibilidade fisica, a possibilidade de encontro, sdo mais do que nunca a principal riqueza dos
lugares urbanos. Assim o testemunham a subida mais rapida dos pregos do imobiliario na
proximidade das infra-estruturas de transportes assim como a concentragdo espacial das
actividades direccionais, do comércio e das actividades de lazer. De certa maneira, assiste-se
mesmo a um paradoxo: 0 desenvolvimento das telecomunicagdes banaliza e acaba por
desvalorizar tudo o que ¢ audiovisual — que se mediatiza e se armazena facilmente — e valoriza
economica e simbolicamente aquilo que ndo se telecomunica (ainda?), o "directo”, as sensagdes
tacteis, olfactivas, gustativas, os acontecimentos, as festas... O boom das actividades
desportivas e da restauragado de lazer, o sucesso dos cinemas multiplex, o crescimento das
mobilidades ligadas aos encontros familiares e de amizade, a importancia que ganham os
grandes acontecimentos desportivos e os festivais, sdo outros tantos indices da importéncia
renovada do face a face e da experiéncia directa na vida urbana.

Todavia, as telecomunicagbes contribuem para a transformagdo do sistema das
mobilidades urbanas, dos bens, das informagdes e das pessoas e de novas estruturagdes
espaciais. Assim, 0 comércio electronico substitui uma parte da mobilidade dos consumidores
pelo transporte de informagdes via Internet e pela deslocagéo comercial e profissional de um
distribuidor ao domicilio. Isto & susceptivel de induzir a prazo modificagdes importantes na
localizagdo de uma parte das lojas, uma vez que os bens de consumo ja ndo necessitam de
estar disponiveis nos centros comerciais de rendas altas, mas em armazéns e na proximidade
das plataformas logisticas. O aumento dos fluxos de entrega a domicilio modificara igualmente
os problemas e as modalidades de gestdo da circulagdo urbana e de estacionamento,
favorecendo nomeadamente o desenvolvimento de sistemas de localizagao e de orientagdo por

satélite. Mas o comércio electrénico ndo substitui 0 comércio "tradicional”; ele recompde-se. O
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crescimento do consumo continua em paralelo com o do e-comércio. Todavia, a atractividade
das lojas coloca-se em novos termos: os consumidores devem poder encontrar ai produtos,
informagdes e experimentar sensagdes que ndo procuram no e-comércio. E isto que explica o
desenvolvimento do "comércio-lazer", dos acontecimentos comerciais, dos show-rooms, dos
objectos em "livre toque", das grandes superficies onde se podem experimentar os produtos € 0s
materiais e até aprender a usa-los.

O uso dos meios de transporte rapidos e das TIC pbe assim em causa os antigos
sistemas de centralidade e as organizac¢des urbanas radioconcéntricas. O centro geométrico das
cidades deixa de ser o lugar mais acessivel, nomeadamente para os citadinos dispondo de
automdveis. Assistimos, portanto, nomeadamente no dominio comercial, a multiplicacdo de
polarizagdes.

A terceira revolugdo urbana néo gera assim uma cidade virtual, imovel e introvertida, mas
uma cidade movel e telecomunicante, feita de novas arbitragens entre as deslocagbes das
pessoas, dos bens e das informagdes, animada por acontecimentos que exigem a co-presenga e
na qual a qualidade dos lugares mobilizara todos os sentidos, incluindo o tacto, o paladar e o
olfacto. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 64-66)

1.3.1.3 A recomposigao social das cidades

A individualizagao do espago-tempo

‘A acentuagdo da individualizagdo leva a mudangas na maneira como 0s citadinos

organizam os seus territorios e os seus horarios.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 66)

Eles procuram dominar individualmente o seu "espago-tempo" e, para 0 conseguir,
utilizam cada vez mais intensamente todos os instrumentos e tecnologias que aumentam a sua
autonomia, que lhes abrem a possibilidade de se deslocarem e de comunicarem o mais
liviemente possivel. Os meios de transporte individuais (automével, mota, bicicleta, patins, etc.)
exprimem, cada um a sua maneira, esta exigéncia crescente de autonomia e de velocidade. Os

objectos portateis e, em primeiro lugar, os telefones, testemunham esta mesma procura do
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"onde eu quero, quando eu quero, como eu quero". Esta exigéncia de autonomia torna-se
também uma obrigacdo na medida em que a sociedade se organiza sobre a base desta
individualizag&o. A histéria recente do telemovel assim o testemunha: pouco a pouco, torna-se
indispensavel para se participar na vida urbana, e aqueles que desejariam dispensa-lo sao
progressivamente obrigadas a adquirir um. A flexibilidade e a personalizagao crescente dos
horéarios de trabalho ilustram igualmente a maneira como a sociedade se organiza hoje com base
numa individualizagdo crescente, inclusive para maximizar as performances econdémicas.

O desenvolvimento dos meios de transporte e das telecomunicagdes abre igualmente a
cada individuo equivaléncias e ligagOes directas entre 0 espago e o tempo: as distancias fisicas
nado se traduzem ja em periodos fixos de deslocagdo, mas mudam conforme os modos de
transporte e de comunicagao e conforme as horas; cada vez mais os citadinos podem escolher
os lugares e os momentos das suas actividades; podem também escolher entre uma mudanga
de lugar (uma deslocacdo) e uma mudanga de tempo (uma dessincroniza¢do). De facto, os
instrumentos, técnicas e modalidades que permitem modificar os tempos e os lugares das
actividades individuais e colectivas constituem um dos tragos principais da nova revolugao
urbana moderna. O uso do correio electronico ilustra perfeitamente esta evolugéo, ja que permite
a transmissdo acelerada de informagdes e a sua gestdo dessincronizada a partir de qualquer
lugar conectavel.

Todas estas técnicas sdo ao mesmo tempo técnicas de dessincronizagdo e de
ressincronizacdo, de deslocacdo e de ‘"recolocacdo”. O éxito obtido pelo par micro-
ondas/congelador, que antes assinalamos, ilustra-o bem: ele favorece a autonomia alimentar dos
individuos e, ao mesmo tempo, torna possiveis refeicdes colectivas feitas com pratos individuais
diferentes. E o instrumento por exceléncia da familia contemporanea. na qual os individuos se
esforgam por "ser livres em conjunto”. O telefone portatil € ao mesmo tempo um instrumento de
deslocalizagao e de relocalizagao: permite, por exemplo, a organizagao rapida e a ultima hora de
reunides e de festas rave...

A preocupacao de poder escolher o lugar e 0 momento das suas actividades é também
uma resposta a incerteza da vida quotidiana, menos rotineira e feita cada vez mais por micro-
acontecimentos e €, a0 mesmo tempo, um factor de desrotinizagao e de aumento das incertezas.
A flexibilidade torna-se uma nogédo-chave no trabalho e fora dele, porque permite a adaptacéo a
um contexto mais variado e a circunstancias menos previsiveis.

Isto gera uma crise dos modos de regulacdo antigos. A sirene da fabrica, o sino da igreja

ou a campainha da escola ja ndo marcam o ritmo da vida urbana e os servigos de previsao de
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transito revelam-se cada vez mais incapazes de prever os dias e as horas dos engarrafamentos.
Os periodos de abertura do comércio e dos servigos alargam-se para permitir que todos lhes
tenham acesso em qualquer momento, enquanto, nalguns paises, as cidades e os diversos
actores sociais procuram instalar novos dispositivos que assegurem a todos 0 acesso a cidade e
aos seus servicos: gabinetes do tempo, esquemas directores temporais, centros comerciais e de
servigos abertos vinte e quatro horas por dia. A sociedade suscita igualmente todo o tipo de
acontecimentos que tém, entre outros méritos, o de permitir a ‘relocalizacdo" e a
“ressincronizagao” colectivas, desde a escala do bairro a escala planetaria, desde a refei¢do
anual entre vizinhos até as tacas dDesportivas mundiais, passando pelos festivais, feiras,

coloquios e congressos, etc. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 66-69)

Os novos tipos de servigos publicos

A individualizagdo da vida urbana provoca também uma crise na concepg¢do e no

funcionamento dos equipamentos e servigos publicos. (Ascher, Frangois, 2012, p. 69)

De facto, assim como os produtos privados sdo confrontados com uma segmentacao dos
mercados cada vez mais fina e flutuante, que os obriga a desenvolver um marketing
personalizado, também os servigos publicos, tradicionalmente concebidos na base de uma
mesma prestacdo para todos, devem enfrentar uma inadaptagcdo dos seus equipamentos e
prestacdes perante a diversificagdo de necessidades sociais. O caso dos transportes publicos
ilustra particularmente esta crise e a necessidade de desenvolver novas concepgdes. Com
efeito, nas metapoles os citadinos deslocam-se cada vez mais em todos os sentidos, a qualquer
hora do dia e da noite, de maneiras diferentes e variaveis consoante os dias e as estagdes do
ano. As deslocagdes pendulares casa-trabalho tornaram-se minoritarias assim como o0s
movimentos radio-concéntricos. Ora, os transportes publicos, comboios, tramways, autocarros
classicos, foram concebidos segundo o modelo "fordiano”, ou seja, com base num principio
repetitivo, de producdo em massa e com economias de escala: 0 mesmo transporte, sobre o
mesmo itinerario, para todos e ao mesmo tempo. Este tipo de transporte continua a ter um bom
desempenho, mesmo do ponto de vista ecolégico, nas zonas densas € nos grandes eixos. Mas
isto ndo representa sendo uma parte minoritaria e decrescente dos transportes. Os habitantes
das metépoles que nédo dispdem de um meio de transporte individual, e em particular de um
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automovel, ficam, portanto, cada vez mais limitados, porque a cidade Ihes é cada vez menos
acessivel com os transportes colectivos classicos, apesar de lhes ser cada vez mais
indispensavel. Sendo pouco provavel a diminuicdo das necessidades em termos de mobilidade
pelo regresso a proximidade das cidades antigas para a maior parte da populagao, é necessario
desenvolver servigos publicos de transporte mais individualizados servindo o conjunto dos
territorios  metapolitanos, combinando os diversos meios de transporte e utilizando as
possibilidades que oferecem as TIC, de maneira a aproximarem-se de um servico "porta-a-
porta", que esta para os transportes como o one to one esta para o marketing.

A crescente autonomia dos individuos é acompanhada pelo aumento da sua propria
dependéncia de sistemas técnicos cada vez mais elaborados e socializados. Os menores actos
quotidianos dependem assim de dispositivos complexos e geralmente mercantis. Estes
constituem de facto pontos de apoio para as desigualdades sociais, podendo mesmo duplica-las
criando novos handicaps. As dificuldades econdmicas e/ou culturais nalguns grupos sociais ou
grupos de idade em utilizar estas ferramentas s&o factores de desigualdade, que tornam ainda
mais importante o desenvolvimento de novos tipos de servigos publicos adaptados as cidades da
terceira revolugdo urbana. A complexidade das praticas sociais e das necessidades e a
indispensavel individualizagdo das prestagdes tornam igualmente necessario o recurso a
principios de equidade mais do que a principios de igualdade quando da criagdo destes servigos

e para a imputagao do seu financiamento. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 69-70)

1.3.1.4 A redefinicdo das relacoes entre interesses individuais,

colectivos e gerais

A diversificagao dos interesses
A terceira fase da modernizagdo caracteriza-se, nomeadamente, por lagos sociais mais

"fracos", menos estaveis, mas muito mais numerosos e variados, imbricados nas multiplas redes

da sociedade "hipertexto".” (Ascher, Frangois, 2012, p. 71)
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Neste contexto, os grupos sociais, entendidos como grupos de pertenga, cujos membros
partilham, de forma duravel, um grande numero de caracteristicas (rendimentos, cultura, nivel de
formacao, etc.), tendem a perder a sua importancia objectiva e subjectivamente. Os individuos
tém assim um menor sentimento de partilhar com um mesmo conjunto de individuos um grande
numero de interesses em varios dominios. Isto complica profundamente o funcionamento da
democracia representativa que esta baseada precisamente na capacidade de representar um
grupo de eleitores entre duas eleigbes. Isto pde em causa igualmente todas as organizagdes que
pretendam integrar posi¢des sobre um grande numero de questdes num mesmo conjunto
ideoldgico ou num mesmo programa. Esta evolugdo tem multiplas consequéncias que participam
na terceira revolugdo urbana moderna.

Em primeiro lugar, torna necessaria uma refundacdo da arquitectura institucional do
territério e uma renovagdo das modalidades de funcionamento da democracia em geral e da
democracia local em particular. O encaixe dos diversos niveis, segundo o principio das bonecas
russas (desde o bairro até a Europa, passando pelo municipio, a aglomeragao, a provincia, o
cantéo, o distrito, a regido e a nagéo), ja ndo é viavel a médio prazo se considerarmos as suas
formas actuais. Numa sociedade a n dimensdes e em territorios que mudam de tamanho e de
natureza conforme as praticas e as mobilidades individuais, torna-se necessario elaborar
dispositivos de natureza estatal com escalas relativamente flexiveis, baseadas muito mais
fortemente no principio da subsidiariedade, e permitindo consultar as populagées e os actores de
um modo mais continuado e sob formas diversas. A democracia electronica apresenta
certamente perigos, porque ela pode ndo deixar tempo suficiente para a reflexdo e o debate,
mas abre também possibilidades para enfrentar os novos desafios da democracia.

Em segundo lugar, a dindmica da sociedade hipertexto obriga a renovar profundamente as
modalidades de defini¢do dos interesses colectivos e de construgédo das decisdes publicas, quer
se trate do interesse geral a francesa, ou do interesse comum anglo-saxénico. O "nimbismo" (not
in my backyard, "onde quiserem mas em minha casa, néo!") e o aumento do contencioso no
dominio do ordenamento, reflectem a crise das legitimidades publicas, a diversificacdo e a
instabilidade dos interesses colectivos.

Por fim, em terceiro lugar, assiste-se ao aparecimento de novas formas de segregacéao
social. Estas séo produzidas por varios tipos de factores. Em primeiro lugar, ha uma tendéncia
para a formacdo de guetos de pobres, nos quais s&o reagrupadas por diferentes mecanismos
econdmicos, sociais e politicas populagdes excluidas do desenvolvimento econémico, ou seja,

rejeitadas pelas mutacdes sociotécnicas. O desenvolvimento dos meios de transporte da a
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sequir possibilidades novas de escolha das localizagbes residenciais provocando
reagrupamentos de populagdes sobre bases que podem pdr em causa a coeséo social e urbana.
Assiste-se em certos paises a formagdo de bairros privados rodeados por muros. Estas
tendéncias para a fragmentacéo social e para o enclausuramento espacial reforcam-se com a
tentacdo de ruptura do pacto social e dos lagos de solidariedade locais e nacionais. Este
movimento é acompanhado, com efeito, aqui ou ali, em particular nos Estados Unidos, pela
recusa cada vez mais explicita do pagamento dos impostos locais com o pretexto de que estes
bairros se poderiam tornar progressivamente auto-suficientes. Finalmente, um terceiro processo
participa de certa maneira na segregagao social: referimo-nos ao aumento das velocidades de
deslocagdo. Uma mesma "“forca segregadora” diferencia socialmente o espago: ao nivel do
edificio na cidade, onde nos deslocamos a pé, a seis quildémetros por hora, ao nivel dos bairros
numa cidade onde nos deslocamos de autocarro ou de metro, a vinte quilémetros por hora, e ao
nivel do municipio, onde nos deslocamos de automovel a cinquenta quilometros por hora. De
facto, 0 aumento das velocidades de deslocagdo obriga a pensar em termos novos as questdes
de mistura e de diversidade social nas cidades contemporaneas. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 71-
73)

Uma democracia mais processual e mais deliberativa, uma solidariedade mais

reflexiva

O desafio para a sociedade moderna avangada é, portanto, o de renovar as concessées e
as modalidades do politico, da politica e da construgdo das decisées publicas, em particular no

campo das politicas urbanas. (Ascher, Frangois, 2012, p. 73)

N&o € este o lugar para avangar com propostas concretas. Mas é claro que a democracia
sera tanto mais eficaz quanto mais estiver em fase com as estruturas, os modos de funcionamento,
os tipos de representacdo caracteristicos da sociedade hipertexto. Isto supde uma democracia
mais procedimental, mais reflexiva e mais "compreensiva", quer dizer, que leva em conta a
maneira como os proprios individuos representam para si mesmos as suas situagdes, 0s seus
comportamentos e as suas proprias acgdes. O lugar que o debate deve ocupar, ndo s6 na vida
politica como no funcionamento dos aparelhos publicos e estatais, ndo pde em causa a

democracia representativa, as regras maioritarias e a responsabilidade dos eleitos. Todavia, esta
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democracia "moderna avangada" deve ser muito mais deliberativa, porque, numa sociedade
hipertexto complexa e improgramavel, ndo s6 a maioria dos problemas a resolver séo imprevistos e
portanto ndo sdo objecto de um mandato por parte dos eleitores, como também as maiorias
estaveis sdo cada vez mais raras, enquanto as minorias variaveis se agregam de formas diversas
de acordo com as circunstancias. O politico deve ter em conta que actualmente a acgao politica se
constroi hoje, pelo menos a nivel local, mais pelas dindmicas dos projectos que pelo cumprimento
de um programa, mais por solugdes ad hoc que pela aplicagdo de normas, mais por consensos
parciais do que por grandes acordos globais. Também as regras maioritérias e a responsabilidade
dos eleitos ndo devem cortar a direito quando existam desacordos sobre pontos importantes,
sendo in fine, quando todos os outros meios para alcangar um consenso alargado falharem. A
legitimidade trazida pela negociagdo de uma decisdo publica e a sua eficacia sdo tanto maiores
quanto mais ela for elaborada mediante um processo que tenha reunido os seus protagonistas a
volta de um desafio comum. Este suplemento de legitimidade obtido pela negociagdo é
particularmente necesséario numa sociedade com referéncias e codigos diversificados que se vao
multiplicando. E esta a vantagem de uma govemancia interactiva em relagdo aos métodos
tradicionais de governo.

As chamadas reivindicagdes de classe, da mesma forma que o individualismo, tal qual ele
se institucionaliza actualmente, ndo devem ser consideradas como egoismos, mas como
expressdes das novas estruturas sociais que necessitam de redefinir as suas nogbes de
solidariedade e de responsabilidade. Assim, mais do que falar em declinio moral, € necessario
vislumbrar, juntamente com esta modernidade avangada, uma "transicdo moral" que determine a
emancipacdo dos individuos perante as obrigagdes impostas pelas regras "superiores" e as
definicdes normativas do valor dos comportamentos, e que fundamente o respeito pelas regras,
codigos e valores colectivos na reflexdo da sua necessidade para a sociedade. Esté claro, contudo,
que nem todos os problemas poderéo ser resolvidos através do debate e que, para alguns de entre

eles, os conflitos serdo inevitaveis ou até necessarios... (Ascher, Frangois, 2012, pp. 73-75)

1.3.1.5. Cidades de todos os riscos

Se como afirma o ditado medieval, "o ar da cidade liberta", a contrapartida é que a cidade
é também o lugar de todos os perigos, fisicos e morais. (Ascher, Frangois, 2012, p. 75)
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De facto, as cidades sempre foram ambivalentes do ponto de vista da seguranga,
garantindo ao mesmo tempo protecgdes diversas, mas suscitando igualmente toda a espécie de
perigos. Esta dupla natureza da cidade é confirmada hoje pela dindmica de modernizagao que
continua a modificar as relagdes da sociedade e dos individuos face ao acaso e aos perigos, que
se transformam em riscos. A sociedade moderna tem efectivamente como caracteristica o tentar
sempre controlar o futuro, e para isso procura conhecer e medir as probabilidades de que
aconteca este ou aquele acontecimento, para dai deduzir as suas escolhas. O risco, que € uma
nogdo caracteristica da modernidade, invade hoje todas as praticas sociais e da lugar a uma
"sociedade do risco": tanto os individuos, como o0s actores econémicos e sociais fazem do risco
uma questao-chave e permanente da sua vida e das suas acgdes.

O paradoxo da modernizacdo reside no facto de que o desenvolvimento dos
conhecimentos e das técnicas e a circulagdo acelerada e alargada das informagdes aumentam
0S riscos: 0 progresso das ciéncias faz aparecer sem cessar novos riscos ligados a poluigao, a
emissdo de gases carbonicos na atmosfera, ao uso de sistemas de refrigeragdo, etc. Os
progressos da informagdo conduziram também a difusdo imediata das noticias do dia,
contribuindo para dar o sentimento de um mundo urbano perigoso. Contudo, 0 aumento do risco
n&o se reduz muito certamente ao sentimento de que a sociedade é mais perigosa, pois, por um
lado, as exigéncias em termos de seguranga aumentam e, por outro, certas insegurangas
aumentam efectivamente. Hoje, o poder das técnicas é de facto uma faca de dois gumes: abrem
novas possibilidades, mas também aumentam os danos que podem provocar. Além disso, a
sociedade hipertexto emergente dificilmente encontra novas formas de regulacdo e assistimos
num certo nimero de paises ao aumento da "violéncia urbana" e de toda a espécie de delitos.

Estas novas relagdes com o risco, com a incerteza e com o futuro fundamentam em
grande parte o éxito das problematicas em termos de desenvolvimento sustentavel porque,
paralelamente, a procura do processo de modernizagdo continua a transformar a relagéo da
sociedade com a natureza. Actualmente, aquilo que € "natureza" € vivido como qualquer coisa
que esta inserida no social, que implica a tomada de decis6es, que pode e deve ser dominada e
protegida. A nogao de "patriménio natural" exprime assim uma atitude profundamente moderna
de apropriagao da natureza pelas sociedades humanas.

A mudanca rumo a sociedade do risco, isto €, o lugar crescente ocupado pelas
preocupacdes em termos de seguranga fisica, econdmica, social e familiar resulta portanto ao

mesmo tempo do crescimento das incertezas de todas as espécies e da ambi¢do sempre maior
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de realizar projectos, de pér em pratica estratégias, de dominar o futuro. Por essa razdo, os
individuos, assim como 0s actores sociais e econdémicos, procuram cada vez mais tudo o que
possa proteger, tranquilizar e produzir confianca. E neste quadro de referéncia que se deve
situar o "principio da precaucgao”, que conhece hoje um tal éxito que se torna particularmente
dificil pé-lo em pratica. O principio da precaugéo surge, com efeito, quando hé incerteza sobre as
consequéncias possiveis de uma decisdo, seja porque ndo conseguimos conhecé-las ou medi-
las, seja porque os especialistas ndo estdo de acordo. Quando os impactos sdo conhecidos ou
conheciveis ndo ha necessidade de invocar o principio de precaugao, porque nos encontramos
no contexto de um exercicio normal de escolha e de responsabilidade. E € preciso ndo confundir
o facto de se ser precavido com a aplicagdo do "principio de precaucdo". Este remete
especificamente para os procedimentos a adoptar quando ndo o sabemos: ele transfere deste
modo para o politico todo o peso da decisdo, da medida suspensiva ou dilatéria ou da assungéo
do risco.

Risco e principio da precaugéo constituem assim elementos determinantes do contexto no
qual actuam hoje os poderes publicos, os urbanistas, os ordenadores do territorio e todos os
actores privados e associativos envolvidos na producdo e na gestdo das cidades. (Ascher,
Frangois, 2012, pp. 75-77)
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1.3.2 Os principios do novo urbanismo

“A terceira revolugdo urbana moderna, que se desenha com a nova fase de modernizagao
das sociedades ocidentais, gera mutagdes profundas nos modos de concepgéo, de realizagéo e

de gestéo das cidades.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 78)

A evolugéo das necessidades, dos modos de pensar e de agir, das relagdes sociais, 0
desenvolvimento de novas ciéncias e tecnologias, a mudanga da natureza e da escala dos
desafios colectivos, dao assim lugar, pouco a pouco, a um novo urbanismo que qualificaremos
de neo-urbanismo, para o distinguir do paleourbanismo da primeira revolugéo urbana moderna e
do urbanismo, cujo conceito propriamente dito foi inventado por ocasido da segunda revolugéo
moderna.

As categorias que antes estavam no cerne da concepgao das cidades devem, assim, ser
revisitadas para serem actualizadas ou postas em causa. Que se passa hoje, efectivamente,
com a nogéo de limite e como conceber os espagos quando se esbatem as distingdes entre a
cidade e 0 campo, 0 publico e o privado, entre interior e exterior? Que se passa com as nogdes
de distancia, de continuidade, de densidade, de diversidade e de mistura, quando as velocidades
de deslocagéo de bens, da informag&o e das pessoas aumentam de forma consideravel? Que se
passa com 0s equipamentos colectivos e 0s servigos urbanos numa sociedade com praticas e
com necessidades cada vez mais variadas e individualizadas? Como decidir e agir para o0 bem
da colectividade numa sociedade em mudanca e diversificada? Como conceber e realizar
cidades produtivas, atraentes e equitativas no contexto da sociedade hipertexto e do capitalismo
cognitivo? E a estas questdes que nos propomos tentar responder, identificando dez desafios
principais e apontando a forma pela qual um novo urbanismo poderia fazer-lhe frente. (Ascher,
Frangois, 2012, pp. 78-79)
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1.3.2.1 Elaborar e gerir projectos num contexto incerto

O urbanismo moderno definia um programa a longo prazo para uma cidade e determinava
0S principios da sua organizagdo espacial (sob a forma de planos directores, por exemplo);
depois desenvolvia 0s planos de urbanismo visando fazer entrar as realidades futuras num
quadro predefinido. Os planos destinavam-se a controlar o futuro, a reduzir a incerteza e a

realizar um projecto de conjunto” (Ascher, Frangois, 2012, p. 79)

O neo-urbanismo apoia-se numa atitude mais reflexiva, adaptada a uma sociedade
complexa e a um futuro incerto. Elabora uma cidade de multiplos projectos, de natureza variada,
esforga-se por os tornar coerentes, constréi procedimentos estratégicos para a sua aplicagéo
conjunta e leva em consideragao na pratica os acontecimentos que se produzem, as evolugdes
que se desenham, as mutagcdes que se avizinham, pronta a rever, se necessario, 0s objectivos
que definiu ou os meios disponibilizados inicialmente para os realizar. Converte-se numa gestao
estratégica urbana que integra a dificuldade crescente de reduzir as incertezas e os acasos,
numa sociedade aberta, democratica e marcada pela aceleragéo de uma nova economia. O neo-
urbanismo articula de uma forma nova o longo e o curto prazo, através de multiplos avangos e
recuos, a grande e a pequena escala, 0s interesses mais gerais e 0s interesses mais
particulares. E a0 mesmo tempo estratégico, pragmatico e oportunista.

A nogao moderna de projecto esta mais do que nunca no centro deste urbanismo. Mas o
projecto j& ndo € apenas uma intengéo traduzida num desenho. Ele é também um instrumento
cuja elaboragéo, expressao, desenvolvimento e execugdo revelam as potencialidades e as
limitagdes impostas pela sociedade, pelos actores em presenca, os lugares, as circunstancias e
os acontecimentos. O projecto é igualmente um instrumento de analise e de negociacao.

Desta forma, o neo-urbanismo revoluciona as antigas cronologias que encadeavam o
diagndstico, a identificagdo das necessidades e elaboracdo eventual de cenarios, a
programacao, o projecto, a realizacdo e a gestdo. O neo-urbanismo substitui esta linearidade por

elementos heuristicos’, iterativos?, incrementais? e recorrentes?, ou seja, por actos que servem

! Método heuristico: que serve a descoberta, que procede por avaliagdes sucessivas e hipoteses
provisorias.

? lteragA0: método de resolugdo de uma equag&o por aproximagdes sucessivas.
® Incremento: quantidade a qual se acrescenta uma variavel em cada ciclo de um circuito de um

programa.
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ao mesmo tempo para elaborar e testar hipéteses, através de realizagdes parciais que modificam
0 projecto e tornam possiveis procedimentos mais cautelosos e duradouros através de
avaliagdes que pressupdem feedback e que se traduzem eventualmente pela redefinicdo de
elementos estratégicos.

A gestdo urbana estratégica nédo &, portanto, um urbanismo aligeirado e de ideias frageis;
encontra-se no oposto das teses espontaneistas, dos postulados do caos criativo, das ideologias
simplistas do predominio do mercado. Pelo contrério, ela procura explorar os acontecimentos e
as forcas mais diversas de forma positiva em relagdo com 0s seus objectivos estratégicos.
(Ascher, Frangois, 2012, pp. 79-81)

1.3.2.2 Privilegiar os objectivos em relagao aos meios

O urbanismo moderno assegurava 0s meios para realizar 0s seus projectos através de
regras simples, tdo imperativas e estaveis quanto possivel: zonamento, fungées, densidades,
alturas, etc. As regras eram de natureza exigencial, ou seja, elas fixavam ao mesmo tempo 0s

objectivos e as formas de os alcangar. (Ascher, Frangois, 2012, p. 81)

O neo-urbanismo privilegia os objectivos, o desempenho da realizagdo e encoraja 0s
actores publicos e privados a encontrarem as modalidades mais eficientes para a realizagéo
destes objectivos para a colectividade e para o conjunto dos intervenientes. Isso necessita de
novos tipos de formulagdo dos projectos e das regulamentagdes. E preciso encontrar meios para
qualificar e quantificar as caracteristicas desejaveis de um lugar, o seu contexto, 0 seu ambiente,
a sua acessibilidade, a disponibilidade de equipamentos colectivos e servigos urbanos. Esta
complexificagdo das normas tornou-se particularmente necessaria pela diversidade crescente
dos territorios e das praticas urbanas, pelo aumento das exigéncias qualitativas, pela dificuldade
crescente em aplicar comportamentos igualitérios e pela necessidade de os substituir por
abordagens mais subtis € menos preconcebidas, baseadas em principios de equidade. Os
chamados planos de urbanismo "qualitativos" inscrevem-se nesta nova perspectiva de regras
que privilegiam mais o projecto que os meios, inclusive do ponto de vista arquitectonico e
paisagistico.

* Série recorrente: aquela em que cada um dos seus termos é uma fung&o dos termos
imediatamente precedentes.
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Este urbanismo de desempenho deve esforgar-se por produzir normas simultaneamente
facilitadoras e restritivas. Exige, por isso, competéncias técnicas e profissionais muito mais
elaboradas; com efeito, ele exige ndo somente capacidades novas para definir projectos de
forma mais substancial, mais estratégica, mas também conhecimentos e instrumentos para
integrar as logicas dos actores, para avaliar as suas proposi¢des, para julgar a sua conformidade
no que respeita aos objectivos e a sua eficiéncia para a colectividade, para identificar e medir os
seus efeitos plausiveis. Este urbanismo € também muito mais criativo, porque mobiliza multiplas
inteligéncias e légicas variadas, em particular as dos actores que realizam as operagdes
urbanas. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 81-82)

1.3.2.3 Integrar os novos modelos de desempenho

“O urbanismo moderno, muito marcado pelo pensamento taylorista e fordiano, procurava
melhorar o desempenho através de economias de escala, da simplificacédo e repeticdo das
fungbes urbanas e pela sua afectagdo a espagos reservados. O zonamento e as grandes

urbanizagbes expressam muito fortemente esta logica.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 82)

O neo-urbanismo integra novos modelos de produtividade e de gestéo, os contributos das
ciéncias de organizagao, as tecnologias de informagdo e de comunicagéo; procura menos a
simplificacdo de realidades complicadas e esforga-se acima de tudo por conjugar territorios e
situagbes complexas. O bom desempenho ou mesmo a sua durabilidade obtém-se mais pela
variedade, pela flexibilidade e pela reactividade.

As solucdes Unicas e monofuncionais, frageis e pouco adaptaveis ddo lugar a muitas
respostas multifuncionais e redundantes, mais capazes de enfrentar as evolugdes, a variedade
de circunstancias, as disfungdes e as crises. Os bons desempenhos urbanos sdo mais
frequentemente baseados na colaboragdo e na coordenagao de potenciais localizados variados
do que na massificagdo. As economias de variedade predominam sobre as economias de
escala.

Isto deve traduzir-se por uma maior diversidade funcional das zonas urbanas, por uma
multicentralidade, pela polivaléncia de uma parte dos equipamentos e servigos e por um reforgo

do papel dos transportes e das diversas redes que, mais do que nunca, asseguram a eficacia do
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conjunto dos sistemas urbanos metapolitanos. Os lugares de conexao entre as diferentes redes
ganham uma importancia acrescida e fazem da intermodalidade dos transportes um aposta-
chave das dindmicas urbanas.

As limitagdes duraveis e ndo circunstanciais da economia dos recursos nao renovaveis, da
preservacdo dos patriménios naturais e culturais € da luta contra o efeito de estufa criam
igualmente externalidades que modificam os calculos econdémicos e as escolhas urbanas e que
influenciardo provavel e progressivamente as formas urbanas, favorecendo as mudangas de uso,
uma reutilizagéo intensiva das zonas ja urbanizadas e um maior controlo do consumo do espaco.

Os profissionais do urbanismo serao levados a introduzir nas suas praticas o uso destes
novos modelos de desempenho e a utilizar as potencialidades das TIC nas suas proprias
actividades. Os bancos de dados urbanos e os modelos de simulagéo e visualizagdo a trés
dimensdes abrem, com efeito, possibilidades consideraveis que "retroagem" nos contetdos dos
proprios projectos. O progresso das ciéncias e das técnicas nos diferentes dominios do
urbanismo tornardo necessaria a renovagao dos perfis profissionais e dos tipos de dispositivos
pluridisciplinares permanentes (servigos técnicos locais, agéncias de urbanismo, organismos de
ordenamento do territério, gabinetes de estudos multidisciplinares). O desafio é o de assegurar
ao mesmo tempo a continuidade e a capitalizacdo das experiéncias e dos conhecimentos e 0
funcionamento por projecto que permitam associar especialistas de alto nivel. (Ascher, Frangois,
2012, pp. 82-84)

1.3.2.4 Adaptar as cidades a diversidade das necessidades

“O urbanismo moderno privilegiava solugbes permanentes, colectivas e homogéneas para
responder as necessidades e a procura de habitagdo, do urbanismo, dos transportes, dos
lazeres e do comércio. A produgdo em massa, repetitiva, de servigos permitia amortizar
equipamentos dispendiosos: 0 mesmo Servigo para todos e geralmente ao mesmo tempo.”
(Ascher, Frangois, 2012, p. 84)

O neo-urbanismo e 0s servigos publicos urbanos devem hoje considerar o processo de

individualizacdo que marca a evolugéo das nossas sociedades. A diversificagdo das situagdes e

das necessidades tornam assim necessaria uma maior variedade e uma personalizacdo das
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solugdes. Esta evolugdo ndo é nova: os equipamentos colectivos banhos/duche transformaram-
se nas casas de banho familiares e depois por vezes na individual, o relégio e o sino,
antigamente equipamentos colectivos, converteram-se no reldgio individual; o telefone passou
igualmente de equipamento colectivo a equipamento de locais privados e depois com o telefone
movel ao equipamento da pessoa.

Esta personalizagdo dos servicos precisa de redes e de sistemas técnicos mais
complexos, que recorrem de forma determinante as novas tecnologias da informagéo e da
comunicagdo. Nem todos os equipamentos colectivos tradicionais se tornaram obsoletos
(universidades, hospitais, estadios, etc.), porém, eles devem integrar de uma nova forma esta
nogdo de servico individualizado e apoiar-se em técnicas avancadas de transporte e de
telecomunicacao. Isto gera novos dispositivos complexos, de que sao testemunho por exemplo o
sistema que associa — gragas a um uso intensivo dos transportes e das telecomunicagoes —
centros hospitalares que reagrupem todas as disciplinas com um alto nivel de especializagao, os
hospitais de proximidade, a hospitalizagédo no domicilio, 0s servigos de cuidados ambulatorios,
os servigos de atendimento mdvel de urgéncia, os centros de saude e a medicina privada. No
dominio dos transportes desenvolvem-se igualmente "centrais de mobilidade" que recolhem e
pdem a disposicdo dos citadinos uma informagdo em tempo real sobre os horarios dos
transportes colectivos, as disponibilidades dos taxis, dos transportes a pedido, dos parques de
estacionamento, o estado do transito, as tarifas, etc. Estes dispositivos alargam as possibilidades
de escolha dos individuos e tornam possivel novos tipos de servigos adaptados a uma grande

variedade de situagdes. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 84-86)

1.3.2.5 Conceber os lugares em fungao das novas praticas sociais

“O urbanismo moderno desenvolveu a cidade com base numa partilha dominante,
atribuindo de preferéncia ao "publico” a responsabilidade dos espagos exteriores, das grandes
infraestruturas e dos equipamentos colectivos, e predominantemente ao privado as
superstruturas. Os limites e definicées do privado e do publico diferem de um pais para o outro,
mas foi globalmente este mesmo modelo que estruturou a maioria das cidades ocidentais.”
(Ascher, Frangois, 2012, p. 86)
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O neo-urbanismo é confrontado com a interferéncia deste modelo. Um niimero crescente
de infra-estruturas e de equipamentos combinam intervengdes publicas e privadas por meio de
formas diversificadas de parcerias, de concessdes e de prestagbes cruzadas de servigos. Os
estatutos juridicos e praticos dos espagos sdo cada vez menos homogéneos e ja ndo abrangem
as distingdes acesso publico e privado, acesso livre e reservado, interior e exterior, infra-
estrutura e superstrutura, equipamento e servico. As novas tecnologias participam nesta
recomposicao: permitem, por exemplo, dissociar a produgéo, o transporte e a distribuicdo dos
diversos fluidos (agua, electricidade, telefone), minando as antigas bases das formas de
funcionamento dos servigos publicos; elas possibilitam modificagdes nos modos de cobranga das
taxas de utilizagdo de certas vias de comunicacao e a partir dai contribuem para a evolugao da
concepgao e do financiamento das infra-estruturas; finalmente, pela Internet, criam novos tipos
de "quase-espagos" publicos "virtuais" que penetram no seio dos lares e das empresas.

A sociedade hipertexto, que separa os campos das praticas sociais, mobiliza as TIC para
tornar possivel a pertenca simultanea a varios tipos de espago: assim, 0 uso dos equipamentos
individuais portateis permite desenvolver actividades de natureza diferente num mesmo lugar;
permite trabalhar num transporte, telecomunicar a partir de um espacgo publico, etc. O neo-
urbanismo deve esforgar-se por ordenar estas possibilidades, por conceber espagos sociais €
funcionais multiplos a n dimensdes, hiperespagos combinando o real e o virtual, propicios tanto a
intimidade como a sociabilidades variaveis. As novas tecnologias da informacdo e da
comunicagao imprimem nas cidades a marca das suas estruturas e em particular a distin¢ao
entre hardware e software.

A consideragdo das praticas urbanas leva os criativos a integrarem cada vez mais
fortemente os condicionalismos de exploragéo e de gestdo dos espacos e dos equipamentos
urbanos. Isto contribui para redefinir as fronteiras e as modalidades de exercicio dos diversos
oficios do urbanismo porque este deve integrar mais directamente as exigéncias da gestéo futura

dos espagos que ele proprio contribui para produzir. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 86-87)

1.3.2.6 Agir numa sociedade fortemente diferenciada

“O urbanismo moderno construiu-se sobre concepgbes substanciais do interesse geral ou

do interesse comum. E necessério entender que por isso as decisées publicas, os planos, com

-64 -



as suas obrigagbes e proibigdes, as realizagbes publicas, as excepgbes ao direito de usar
livremente a propriedade (serviddes), as expropriagbes e 0s impostos eram legitimados por

interesses colectivos que eram considerados como superiores aos interesses individuais.’
(Ascher, Frangois, 2012, p. 88)

A sociedade hipertexto, feita de mdltiplas pertengas, de mobilidades e de territérios sociais
e individuais de geometria variavel, confronta o neo-urbanismo com uma diversidade de
interesses e com uma complexidade de desafios que se concretizam cada vez mais dificimente
em interesses colectivos estaveis e aceites por todos. Os eleitos locais, o Estado, os urbanistas
e todo o tipo de especialistas cada vez menos podem pretender basear as suas acgdes e as
suas propostas num interesse geral, ou comum, objectivo e Uunico. Além disso, o
desenvolvimento das ciéncias e das técnicas pde em evidéncia complexidades irredutiveis ai
onde antigamente ndo havia sendo complicagbes a simplificar: a especializagdo em que se
baseava a chamada decisao de interesse geral é substituida pela controvérsia entre peritos, o
que faz confrontar os decisores com o espinhoso principio da precaugdo. Uma decisdo ja nao
pode ser considerada como sendo de interesse geral ou comum apenas em virtude da sua
substancia objectiva. E a maneira, o "procedimento” segundo o qual ela foi elaborada, e
eventualmente coproduzida pelos actores envolvidos, que lhe confere no final o seu caracter de
interesse geral. As divergéncias e os conflitos resolvem-se assim menos por maiorias, porque
sao cada vez mais circunstanciais, e mais por compromissos que permitem tratar uma variedade
de situagdes colectivas.

Os procedimentos de identificacdo e de formulagdo dos problemas, de negociagdo dos
seus termos, ganham, portanto, uma importancia crescente e decisiva. A participagdo — sob
diversas formas — neste processo, desde o inicio, dos habitantes, dos utilizadores, dos vizinhos
e de todos os actores implicados torna-se essencial. Ja ndo se trata apenas de debater opgdes
diferentes, de melhorar as solucdes propostas, mas de coproduzir o quadro de referéncia e a
propria formulagdo dos desafios.

Estas diligéncias procedimentais modificam a natureza da intervengao dos peritos e dos
profissionais e, mais particularmente, as tarefas dos urbanistas. Estes devem inscrever a sua
intervenc@o em processos de longo prazo, que por vezes se adaptam mal as légicas do mercado
e as mudangas politicas locais. Além disso, cada vez menos podem adaptar a sua intervengéo

ao interesse geral e s&o levados a por as suas competéncias ao servigo de diversos grupos e
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actores. Isto introduz de uma nova forma as questdes da ética e da deontologia neste dominio
profissional.

O neo-urbanismo privilegia a negociagdo e os compromissos em relagdo a aplicagéo da
regra maioritaria, o contrato em relagao a lei, a solu¢do ad hac em relagdo a norma. (Ascher,
Frangois, 2012, pp. 88-89)

1.3.2.7 Requalificar a missao dos poderes publicos

“Os poderes publicos administraram o urbanismo moderno, 0 que significa que
asseguraram a aplicagdo das leis, dos planos e dos regulamentos, das missdes de interesse
geral e o funcionamento dos servicos no plano urbano. Esta "administragdo” era coerente com
um urbanismo que proibia e controlava ao mesmo tempo que projectava, que aplicava principios
e solugbes, e que para o fazer tinha uma tendéncia estrutural para negar as especificidades das
cidades, dos sitios, das culturas ou para as reduzir a uma simples decoragéo.” (Ascher, Frangois,
2012, p. 90)

O neo-urbanismo esforga-se por construir os problemas caso a caso e por elaborar as
respostas especificas para cada situagdo. Acumula e mobiliza a experiéncia, os saberes e as
técnicas, ndo para aplicar solu¢des repetitivas, mas para aumentar as suas potencialidades de
adaptagéo a contextos particulares, mutaveis, incertos. Age no seio de um sistema complexo de
actores cujas logicas sdo variadas e funcionam num meio cada vez mais aberto. Para isso, €
necessario produzir quadros comuns de acgao e regras do jogo que ndo se oponham as légicas
dos actores, mas que as conciliem e as utilizem em beneficio dos seus proprios projectos e
produzam sinergias'®; o neo-urbanismo arbitra quando as situagdes parecam inextricaveis e
quando as auto-regulacdes falham.

O neo-urbanismo privilegia, deste modo, a regulagado sobre a administragdo. Os poderes
publicos procuram assim garantir o funcionamento "regular" dos sistemas de actores urbanos;
agem de forma a limitar os disfuncionamentos e as incoeréncias. Impulsionam a gestéo
procedimental de interesse geral. Tanto quanto possivel, mandam fazer em vez de fazerem, para
explorar melhor as competéncias e o desempenho dos especialistas. Mas também controlam,
avaliam, corrigem, compensam e eventualmente sancionam. Isso necessita de competéncias
técnicas, de sistemas de observacdo e de bases de dados bastante mais elaboradas do que
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aquelas de que as administragGes, com uma actividade que era muito mais "normalizada" e
repetitiva, dispunham. O neo-urbanismo provoca assim uma requalificacdo das missdes e do
pessoal que trabalha por conta dos poderes publicos. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 90-91)

1.3.2.8 Responder a variedade dos gostos e da procura

“O urbanismo moderno apoiou-se em arquitecturas e formas urbanas que correspondiam
a sua ideologia funcionalista e esforgou-se por as generalizar. Pés em pratica concepgdes
globais da cidade, mesmo totalitarias, ndo hesitando, em certos casos, em fazer tabua rasa do
passado ou em propor fazé-lo. No entanto, desenvolveu também a nogéo tipicamente moderna
de ‘"patrimonio”, conservando cidades que o tinham precedido, vestigios, monumentos

comemorativos e elementos especiais pelo seu valor artistico.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 91)

Em contrapartida, o neo-urbanismo admite a complexidade e deve propor uma variedade
de formas e de ambientes arquitecténicos e urbanos a uma sociedade cada vez mais
diferenciada na sua composigao, nas suas praticas e nos seus gostos. Confrontado com uma
cidade cada vez mais moével, na qual os actores podem progressivamente escolher os seus
lugares, o neo-urbanismo deve seduzir. Esfor¢a-se por propor uma espécie de cidade "a lista",
que ofereca combinagdes variadas de qualidades urbanas. Para isso, ndo hesita em utilizar as
formas antigas e os estilos vernaculares, bem como os arquétipos modernos. Tendo rompido
com as ideologias simplificadoras e totalitarias do progresso, adapta-se a complexidade das
cidades que herdou e joga com isso. Patrimonializa assim cada vez mais o edificado existente,
seja musealizando-o e integrando-0 na nova economia cultural e turistica urbana, seja
reutilizando-o e afectando-o a novos usos. O neo-urbanismo procura tanto quanto possivel
utilizar as dindmicas do mercado para produzir ou conservar os valores simbolicos da cidade
histrica.

O novo urbanismo aproveita a variedade das arquitecturas e das formas urbanas para
fabricar cidades diversificadas, ampliar as escolhas, tornar possiveis as mudangas a escala
metapolitana. Ao fazé-lo, ele da de certa maneira uma importancia renovada a questdo dos
estilos arquitectdnicos, emancipando-os em parte das escolhas urbanas funcionais e
morfolégicas. Mas inscreve também estas escolhas estéticas, quando implicam espagos
publicos, nos procedimentos do debate democratico, modificando o quadro de accdo dos
criativos e a sua relagdo com o publico e o politico. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 91- 92)
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1.3.2.9 Promover uma nova qualidade urbana

‘O urbanismo moderno desenvolveu um funcionalismo bastante elementar, quer pela
escolha de fungbes (trabalhar, habitar, divertir-se, abastecer-se, deslocar-se...) quer pelas

formas de Ihe dar resposta.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 92)

O neo-urbanismo desenvolve uma abordagem funcional muito mais fina, tendo em conta a
complexidade e a variedade das praticas urbanas e respondendo com solugbes tao
multifuncionais quanto possivel. Confrontado com exigéncias cada vez maiores e com multiplas
formas de concorréncia entre espacos, tenta oferecer nos lugares publicos e nos espagos
exteriores uma qualidade equivalente aquela que é oferecida nos espagos privados e nos
espacos interiores. Leva em consideracao as dimensGes multissensoriais do espago e procura
trabalhar ndo sé o que € visivel mas também o sonoro, o tactil e o olfactivo. O desenho
multissensorial das cidades permite criar ambientes diversificados, mais confortaveis, mais
atractivos e mais comodos igualmente para as pessoas que sofrem de deficiéncias sensoriais e

motoras. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 92-93)

1.3.2.10 Adaptar a democracia a terceira revolugao urbana

“O urbanismo moderno precisava de modos de governo de cidade firmes, decididos e
dispondo de poderes fortes para ser capaz ndo somente de impor regras e de as fazer respeitar
mas também para dinamizar a mudanga de forma voluntaria. Esta autoridade assentava nos
apoios sociais locais de toda a espécie, como a escola, a igreja, o comercio local. Este tipo de
governo das cidades foi assegurado de forma mais ou menos centralizada conforme o0s paises.”
(Ascher, Frangois, 2012, p. 93)

O neo-urbanismo é confrontado com grupos sociais diversificados, com individuos de
pertengas multiplas, com territrios social e espacialmente heterogéneos, com uma vida
associativa prolifica mas muitas vezes efémera, com o enfraquecimento dos mediadores locais
que eram os professores, os padres, 0os comerciantes de bairro, 0s porteiros, etc. Deve apoiar-se

em logicas técnico-econdmicas privadas, as quais diferem bastante profundamente das culturas
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e das maneiras de fazer publicas. Precisa de novas formas de concepgao e de realizagdo das
decisdes publicas, permitindo consultar e associar habitantes, usuarios, vizinhos, actores, os
peritos mais variados a montante e a jusante das tomadas de decis&o.

O governo das cidades da assim lugar a governancia urbana, que podemos definir como
um sistema de dispositivos e de modos de acgéo que associa as instituicdes representantes da
sociedade civil para elaborar e realizar as politicas e as decisdes pubicas.

A governéncia urbana implica um enriquecimento da democracia representativa com
novos procedimentos deliberativos e consultivos. Necessita ao mesmo tempo de uma relagdo
mais directa com os cidadaos e de novas formas democraticas de representacéo a escala das
metapoles — que é a escala a que se devem tomar decisdes urbanas estruturantes e
estratégicas. Este nivelamento da democracia local € um dos elementos-chave do futuro das
cidades e mais alargadamente das sociedades ocidentais. Existe, efectivamente, um risco muito
forte de que a autonomia crescente dos individuos e a forga crescente da economia de mercado
agravem as desigualdades sociais actuais ou mesmo que suscitem outras novas. E a
democracia de vizinhanga sem a democracia metapolitana ndo pode ser suficiente para fazer
com que os citadinos adquiram consciéncia de que as suas sortes estdo ligadas. Em
contrapartida, o debate democratico sobre o futuro e sobre a gestdo da sua metapole pode
contribuir para desenvolver esta solidariedade reflexiva, necessaria em todas as escalas, da
mais local a mais global, e da qual depende o futuro das nossas sociedades. (Ascher, Frangois,
2012, pp. 93-94)

Em conclusdo, para resumir e qualificar este neo-urbanismo que hoje se esboga, pelo
menos no mundo ocidental, podemos dizer que é:

— um urbanismo de dispositivos: ndo se trata tanto de fazer planos, quanto de organizar
os dispositivos que os elaboram, os discutem, os negoceiam e os fazem evoluir;

— um urbanismo reflexivo: a analise ja ndo precede a regra nem o projecto, mas esta
presente permanentemente. O conhecimento e a informacdo sdo mobilizados antes, durante e
depois da acgédo. Reciprocamente, o projecto torna-se também plenamente um instrumento de
conhecimento e de negociagéo;

— um urbanismo de precaugéo, que da lugar as controvérsias € que procura 0S meios

para ter em consideragéo as externalidades e as exigéncias do desenvolvimento sustentavel;
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— um urbanismo concorrente: a concepgdo e a realizacdo dos projectos resultam da
intervencdo de uma multiplicidade de actores com logicas diferentes e da combinagao das suas
l6gicas;

— um urbanismo reactivo, flexivel, em sintonia com as dindmicas da sociedade;

— um urbanismo multivariado, composto por elementos hibridos, de solugdes multiplas,
de redundancias, de diferencgas;

— um urbanismo estilisticamente aberto, que ao emancipar o desenho urbano das
ideologias urbanisticas e politico-culturais, deixa lugar para escolhas formais e estéticas;

— um urbanismo multissensorial, que enriquece a urbanidade do lugar.

Dito de outra forma, o neo-urbanismo € portador de uma atitude particularmente ambiciosa
que necessita de mais conhecimentos, de mais experiéncias € de mais democracia. (Ascher,
Frangois, 2012, p. 99)
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1.3.3 Desenvolvimento Urbano

1.3.3.1 Atractividade

“O desenvolvimento local passa hoje cada vez mais pela capacidade de atrair as camadas
médias jovens e qualificadas. O que néo deixa de colocar toda a espécie de problemas.” (Ascher,
Frangois, 2012, p. 114)

Tradicionalmente, os economistas distinguem dois grandes sectores de actividade numa
cidade: o que produz os bens e servigos consumidos pelos seus proprios habitantes e o que
exporta" bens e servigos. O desenvolvimento deste segundo sector desempenha um papel-
chave dito "multiplicador" porque os seus empregados se fornecem também localmente. As
estratégias de desenvolvimento local apoiam-se, desta forma, tradicionalmente no apoio a estes
sectores exportadores.

A mobilidade crescente de homens, bens e capitais da uma importancia acrescida a uma
outra nogao, a atractividade. Trata-se de atrair empregos e investimentos, ou seja, de convencer
os decisores a "localizar" as suas escolhas de investimento na sua cidade. As cidades
constituem assim uma espécie de mercado para os investidores. Estes esforgam-se por negociar
toda a espécie de equipamentos, de servicos e de vantagens. As cidades por seu lado
envolvem-se mais nas diligéncias de promocdo, fazem marketing estratégico, conduzem
operagdes de comunicagao.

No contexto de metropolizacdo e de globalizacdo, a concorréncia entre as cidades
aumenta também para novas escalas. Em Franca e ainda mais em Portugal o nivel da
aglomeragéo € muitas vezes demasiado débil para intervir eficazmente.

Dado o estadio de desenvolvimento e os recursos do pais, as cidades francesas nao
estdo envolvidas sendo numa parte deste mercado de emprego e de investimentos em busca de
localizagdo, dado que o custo do trabalho ndo é um dos critérios principais de escolha da
localizaco. E razoavel que elas esperem atrair ou fixar uma parte das actividades com uma alta
qualificacdo e por outro lado actividades que estejam ligadas a caracteristicas muito particulares

de um dado territério (uma competéncia local especifica, um recurso natural).
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Por outro lado, a importancia tomada pelo "conhecimento” e a inovagdo na economia
contemporanea aumenta o papel da pesquisa e da criatividade e confere um papel-chave aos
trabalhadores altamente qualificados capazes de sair das rotinas, de identificar os desafios, de
se adaptar a situagoes especificas, de formalizar as questdes, de encontrar solugbes novas, de
transferir tecnologias. O socidlogo norte-americano Richard Florida fala, a este propdsito, de
"classe criativa". O conceito é talvez discutivel do ponto de vista cientifico, mas a férmula da uma
boa ideia do que tém em comum toda a espécie de empregos que encontramos tanto no
artesanato, quanto nas pequenas e médias empresas, na grande industria, nos servigos
privados, nas administragdes. Segundo Florida, esta classe criativa representaria perto de um
terco dos activos nos Estado Unidos.

A atractividade urbana depende assim de variaveis que decidem escolhas residenciais e
profissionais das camadas sociais qualificadas, geralmente mdveis, e jovens "criativos" em
particular. Estes sao atraidos, evidentemente, pela presenca de certas actividade econdmicas
que os podem empregar, pela qualidade de vida urbana, pela dimensao e variedade do mercado
de emprego, pela presenca de equipamentos colectivos publicos ou privados de alto nivel e pela
imagem dos territdrios que habitam e frequentam (da regiéo ao bairro).

Estas camadas sociais ndo representam sendo uma parte minoritaria do emprego, mas
constituem um recurso-chave do desenvolvimento. Nao somente geram numerosos empregos
induzidos, mas animam uma dindmica de desenvolvimento. Isto pode colocar problemas dificeis
porque os poderes locais podem ser levados a fazer muito para atrair e fixar um grupo social
minoritario e favorecido, enquanto, por outro lado, grupos sociais locais € modestos tém
necessidades importantes nao satisfeitas. A questdo da habitagao ilustra, infelizmente, muitas
vezes este problema. Antigamente era preciso ser capaz de abrigar os operarios para ajudar o
desenvolvimento local. A habitagao social era entdo também uma necessidade econdmica. Hoje,
tende muitas vezes a néo ser ja apreendida como uma questéo social, ou como um problema de
solidariedade. O que n&o facilita as coisas, dado que, a0 mesmo tempo, os recursos em fogos
adaptados aos modos de vida, aos valores e aos recursos das camadas médias qualificadas
tornam-se um desafio--chave do desenvolvimento.

E certo que a classe criativa gera empregos de base e tem um efeito multiplicador
importante, nomeadamente nos servicos. A sua presenga pode portanto fornecer empregos
pouco qualificados e ajudar a reduzir o desemprego local. Mas nédo é facil politicamente
comunicar o que se faz para atrair populagdes mais favorecidas enquanto, por outro lado, se

colocam graves problemas sociais.
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A atractividade de um territdrio ndo passa somente pela sua capacidade de sedugao da
classe criativa. Um certo numero de actividades pode ainda ser atraido por recursos locais
especificos, ndo deslocalizaveis. Estes estdo muitas vezes ligados seja a uma produgéo agricola
especifica, seja a uma histéria industrial local, que constitui efectivamente um recurso produtivo
directo (redes de subcontratadores, por exemplo) ou que podem ser utilizados como imagem de
marca. E aquilo que poderemos designar por "o efeito regional”, ou seja, uma qualidade ligada a
um local especifico.

A nocao de regional apresenta por outro lado um interesse muito particular num mercado
aberto, porque permite construir uma espécie de monopdlio e de protecgdo contra o0s
concorrentes. E uma das razées pelas quais as medidas do tipo DOC (designagdo de origem
controlada) séo combatidas pela Organizagao Mundial do Comércio.

Ora, nesta economia de consumo contempordnea a marca desempenha um papel
crescente e a especificidade de um territério pode ser disso o instrumento. Pode-se mesmo
formular a hipdtese de que, no nicho estratégico mundial que o topo de gama constitui para um
pais como a Franga, a nogao de regido poderia ser utilizada como marca bem para além do
dominio agricola. O luxo, mercado promissor, poderia servir-se de imagens de marcas locais:
"venha viver, trabalhar e produzir 'aqui' porque isto ndo existe noutro lugar..." (Ascher, Frangois,
2012, pp. 114-118)
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1.3.4 Mobilidade

1.3.4.1 Acessibilidade das pessoas

“A acessibilidade da cidade para todos é um grande desafio num contexto urbano onde ha
necessidade de se deslocar e utilizar um meio de transporte para aceder ao seu trabalho, para
fazer compras, para beneficiar da maior parte dos equipamentos colectivos, para ir a casa dos
amigos, efc. A acessibilidade é, contudo, um desafio ainda maior para as pessoas que sofrem de
uma diminuigdo fisica. Ora, a Franga tem um enorme atraso na matéria. E para o vencer é
preciso talvez, paradoxalmente, desespecializar esta questdo e aqueles que tém

responsabilidades no assunto.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 133)

A acessibilidade € uma nogéo essencial do urbanismo contemporéneo. Com efeito, tendo
as cidade mudado de escala e de modalidades de funcionamento, um dos principais desafios
consiste em que os recursos que elas oferecem sejam "acessiveis" a todos. Isto implica que
nenhum obstaculo material, econémico, social, cultural ou juridico possa privar os citadinos de
uma parte do potencial urbano.

Dizendo-o de outra forma, o "direito a cidade" passa pela sua acessibilidade e a
mobilidade das pessoas e dos bens constitui um elemento-chave desse direito. O desafio é tal,
por outro lado, que nos propomos reformular mais fundamentalmente o campo do servigo publico
no dominio do transporte e desenvolver o conceito de "servigo publico da acessibilidade urbana".
A noc&o de "transporte publico", com efeito, parece-nos ter-se tornado restritiva e inadaptada.

Contudo, a acessibilidade é ainda muitas vezes entendida como dizendo respeito ao
dominio dos deficientes. De facto, € mesmo neste dominio que esta nogdo apareceu e que €
ainda mais utilizada. A presente rubrica do nosso Iéxico tratara portanto da acessibilidade urbana
para as pessoas vitimas de uma deficiéncia mental ou fisica. Mas evocaremos a nogdo de
acessibilidade a propésito de muitas outras palavras deste Iéxico.

Nés temos, apesar de esforgos notaveis aqui ou ali, um enorme atraso em matéria de
acessibilidade urbana para as pessoas vitimas de uma deficiéncia fisica. A causa aparente é a

insuficiéncia dos meios que Ihe consagramos. Mas a amplitude desta insuficiéncia e os

-74 -



argumentos econdmicos utilizados para explicar, por exemplo, porque ndo pode esta ou aquela
medida ser tomada, revela que € a nossa maneira de pensar e de agir neste dominio que esta
mais fundamentalmente em causa. Para o dizer de forma sintética, aquilo em que se fundamenta
a regulamentac&o e a acgdo em matéria de deficiéncia decorre ainda essencialmente do registo
"humanitario”. No6s sentimo-nos no dever de fazer qualquer coisa pelas pessoas que
consideramos vitimas. E como n&o fizemos grande coisa até hoje, sobretudo comparativamente
com outros paises desenvolvidos, junta-se a isto um sentimento de culpabilidade. Ora, a
revolucdo a fazer é considerar que os diminuidos fisicos ndo s&o nem um problema nem um
caso particular, mas uma das categorias de usuérios a ter em consideragéo de forma "normal"
quando da definicao propriamente dita das obras ou dos servigos.

N&o se trata portanto — somente — de pdr de acordo com as regras de acessibilidade
edificios, equipamentos ou servigos, mas fazé-lo de maneira que os diversos usuarios possam
aceder--lhes nas mesmas condigdes.

Esta evolugédo é necessaria e urgente, porque os esforgos a desenvolver sdo gigantescos
e porque eles ndo poderdo ser legitimados politica e economicamente se a questdo da
diminuigéo fisica continua a ser primeiro que tudo uma questdo humanitaria e um problema de
solidariedade.

Contudo, é preciso sublinha-lo e repeti-lo, as nossas ambigdes actuais para tornar a
cidade acessivel as pessoas que sofrem de uma diminuicdo fisica ndo sdo dignas da cultura e
da riqueza do nosso pais. A mais pequena viagem a Europa do Norte ou ao Japao, mas também
numa estacdo de metro na China, é suficiente para por em evidéncia a discrepancia de ambic&do
entre estes paises e 0 nosso; e a menor experiéncia pessoal de diminuigao fisica, por exemplo
no dia em que temos dificuldade em andar ou quando estamos limitados por uma mala que
deveria andar sobre rodas, faz-nos ganhar consciéncia de que mesmo as disposigdes
regulamentares existentes ndo séo respeitadas.

Ora a amplitude das acgdes a desenvolver tem todas as possibilidades de aumentar por
raz0es variadas: na cidade contemporanea € cada vez mais necessario deslocarmo-nos, porque
um ndmero crescente de necessidades sociais ndo consegue encontrar resposta na
proximidade, qualquer que seja a sua riqueza; o nivel de exigéncia em matéria de mobilidade
aumenta quer se trate da autonomia, do conforto, da segurancga ou da velocidade; 0 aumento da
duracédo da vida faz aumentar a populagédo confrontada episodicamente ou de forma duradoura

com uma diminuigo fisica.
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O desafio portanto ndo € somente melhorar as leis e as praticas mas revolucionar a
maneira como nos apreendemos a questao da diminuigao fisica e da acessibilidade. Parece-me,
0 que € um pouco um paradoxo, que para isso € preciso desespecializar o que diz respeito a
acessibilidade para os diminuidos fisicos. Com efeito, a acessibilidade é tratada pelos
especialistas, no melhor dos casos, como "qualquer coisa a mais" que é preciso ter em
consideragao depois de o edificio, 0 equipamento ou o servigo serem concebidos ou, no pior dos
casos, como uma restricao regulamentar em relagdo a qual nos temos de proteger. E esta tarefa
de integragdo das obrigagbes regulamentares é muitas vezes confiada a um subservico
especializado e "transversal", que deve fazer prova de muita convic¢do e dedicagdo, mas que
nao dispde necessariamente de meios técnicos suficientes e de pessoal qualificado de alto nivel.

O diminuido fisico deve portanto ser reconsiderado dentro do conjunto das especificagdes
de base da constru¢do, dos transportes e do urbanismo. Ja ndo se trata entdo de tornar
acessiveis equipamentos e servigos concebidos para os validos, mas de conceber "a montante"
estes equipamentos e estes servicos em fungdo do seu uso nomeadamente por diminuidos
fisicos.

Esta mudanga de perspectiva € indispensavel para "meter outra mudanga" nas politicas
de acessibilidade urbana para os diminuidos fisicos. Mas pode também contribuir para renovar
de forma mais geral a concepgao dos servigos publicos, dos quais alguns foram apropriados
pelos objectos e equipamentos de que s@o os instrumentos. Assim, em numerosos dominios,
podera ser util raciocinar mais em termos de servigos as pessoas € menos em termos de
equipamento dos locais.

Tratando-se de pessoas diminuidas fisicamente é preciso em primeiro lugar que elas
possam ter uma mobilidade autbnoma na cidade como todas as outras categorias da populagao.
A reivindicagdo "onde eu quero, quando eu quero, e tanto quanto possivel como eu quero" é
uma das dimensdes principais da procura dos citadinos e uma condigédo da sua condi¢ao urbana.
E também verdadeiro para as pessoas vitimas de uma diminuigdo fisica. E portanto este
objectivo que deve fundamentar o esforgo a realizar neste dominio. Implica a0 mesmo tempo um
equipamento mais sistematico dos lugares e politicas mais ageis capazes de responder as
necessidades de forma variada, nomeadamente recorrendo a servigos. (Ascher, Frangois, 2012,
pp. 133-137)
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1.3.4.2 Automovel

“Constitui uma das principais questées para o futuro da cidade. Contudo, inscreve-se num
tal numero de desafios, tanto imediatos como societais, que é preciso esforgar-se, quando 0s
projectos urbanos o implicam, por decompor 0s problemas que ele pdée de maneira afazer
salientar a complexidade e a poder construir assim compromissos inevitaveis.” (Ascher, Frangois,
2012, p. 137)

O automoével cristaliza um grande numero de desafios socie-tais e € dificil trata-lo apenas
de um ponto de vista urbano.

Ele é, em primeiro lugar, um grande facto social. Em Franga, mais de 80% das familias
possuem pelo menos um automével e consagram-lhe em média um pouco mais de 10% do seu
orcamento. Mais de trés quartos das deslocagdes urbanas e 80% dos quilémetros percorridos
diariamente sdo feitos em automdvel. O automdvel é de facto o meio mais cémodo para se
deslocar nas cidades; mas muita gente deve ser considerada como "dependente” do automével
porque numerosos destinos ndo sdo acessiveis, de dia ou de noite, sendo de automovel.

O automével € por outro lado um objecto com fungdes e valores multiplos. Serve apenas
para o transporte. Também é um lugar de vida, mesmo de relagbes sociais, em particular
familiares. A sua posse tem um forte valor simbélico, complexo e diversificado de acordo com o
meio social e de acordo com as pessoas. A sua conducdo suscita emogdes, prazeres e
aborrecimentos, para o melhor e para o pior. Evolugdes notaveis e em particular uma erosdo do
seu valor simbolico estdo provavelmente em curso nestes dominios, em particular nos paises
muito desenvolvidos, onde o seu uso € ja muito antigo.

O automovel € igualmente um desafio societal mdltiplo e rico em problemas, confiitos e contradigdes.

Faz parte das questdes sociais, porque € caro, porque necessita de uma competéncia
especifica (carta de condugéo) e porque €, portanto, indispensavel para uma muito grande parte
da populagéo; 80% dos operarios possuem um carro.

O automoével, que emprega directa ou indirectamente dois milhdes e meio de pessoas, ou
seja, perto de 10% da populago activa francesa, é também uma grande quest&o econémica. E
igualmente uma questao fiscal porque a fiscalidade mais ou menos ligada ao automével atinge
mais de 42 mil milhdes de euros. E evidentemente uma questdo ambiental, porque a sua
utilizagao provoca numerosos incomodos, é insalubre, poluente e contribui em Franga com perto

de um quarto das emissdes de CO,. E uma questdo ideolégica, porque o automével é para
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alguns uma das principais expressdes de um individualismo que mina e ameaga a nossa
sociedade. E uma questdo sanitaria, porque a circulagdo automével mata cada ano perto de 5
mil pessoas e fere dezenas de milhar.

Enfim, e para voltar de novo ao assunto, € uma questao urbanistica, porque as cidades
foram largamente concebidas no século XX com base no uso do automével, porque as formas
urbanas que tendem a impor-se na nossa sociedade estao ligadas ao seu uso e porque ha
actualmente motivos sérios e variados para limitar o seu uso e porque um certo tipo de
urbanismo pode contribuir para isso.

Este contexto societal explica a complexidade dos interesses e das posi¢des de uns e de
outros. Por exemplo e para o dizer sinteticamente, as classes médias favorecidas que habitam
pre-dominantemente na cidade-centro tém o habito de usar os transportes colectivos e a
bicicleta, formas de deslocacdo antigamente reservadas as classes populares, enquanto 0s
operarios que habitam e trabalham na periferia estdo muito agarrados ao uso do automével. Os
proprios individuos estdo muito divididos: sdo muitas vezes favoraveis as restrigdes ao uso do
carro no local onde habitam e onde se passeiam, mas hostis as medidas que limitam o seu uso
nas zonas que devem atravessar.

Este contexto explica também que qualquer problema urbano que, de perto ou de longe,
impliqgue o automdvel tem tendéncia para desencadear debates sobre questdes de sociedade
muito mais gerais, com 0 risco de estes debates activarem grandes oposigdes politicas e
ideoldgicas e tornarem a acgédo mais dificil.

As acgdes urbanisticas concretas que impliquem, de perto ou de longe, o automdvel
(planos, projectos, ordenamentos, regulamentos, taxas, etc.) devem portanto, talvez um pouco
paradoxalmente, trabalhar sobre a complexidade porque esta € uma condi¢do indispensavel
para a construgdo dos inevitaveis compromissos. E preciso, por isso, situar cada projecto na sua
rede de tensdes e de contradi¢des, entre os interesses de actores de toda a espécie e entre o

curto prazo e o longo prazo. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 137-139)

1.3.4.3 Intermodalidade

“O interesse da intermodalidade, que é uma grande aposta das mobilidades urbanas
contemporaneas, parte da constatagédo da complementaridade dos diversos modos de transporte
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em numerosas circunsténcias. Mas o seu desenvolvimento é ainda demasiadas vezes entravado
ou insuficientemente desenvolvido por forca das lbgicas especializadas dos actores do
transporte, do localismo das escolhas urbanisticas e do peso da ideologia anticarro.” (Ascher,
Frangois, 2012, p. 139)

A mobilidade urbana evoluiu muito: os citadinos, tanto homens como mulheres, de
qualquer idade, deslocam-se cada vez mais; fazem-no por motivos diversos; vao a lugares
variados, tomam modos de transporte diferentes e utilizam itinerarios que mudam segundo as
circunstancias. A mobilidade urbana é portanto cada vez menos rotineira, mesmo se as
deslocagdes casa-trabalho continuam a desempenhar um papel bastante estruturante.

Os citadinos ndo utilizam necessariamente sempre 0s mesmos modos de transporte para
as mesmas deslocagdes. Desejam, nesta matéria como em qualquer outra, dispor de uma
escolha: hoje vou de carro porque vou também fazer compras; amanha, se fizer bom tempo, levo
a minha bicicleta...

Nos seus percursos os citadinos atravessam fragmentos de cidade heterogéneos onde o
desempenho dos diferentes modos de transporte s&o desiguais: em zona pouco densa 0s meios
individuais sdo indispensaveis, enquanto nas zonas densas os transportes colectivos sdo mais
eficazes.

Os citadinos tornam-se portanto necessariamente multimodais. Tém igualmente
necessidade de uma grande intermodalidade, para poder passar o mais facilmente possivel de
um modo de transporte para o outro.

O desenvolvimento do uso de transportes colectivos nas grandes cidades depende assim
largamente da qualidade da intermodalidade, porque uma parte importante das zonas de
habitagdo e de emprego é dificilmente acessivel "até ao fim" gracas aos transportes colectivos.
Este problema do "porta a porta" ou do "primeiro" e do "Ultimo" quilémetro coloca-se também por
outro lado na zona mais densa, quando as malhas das redes de transporte ndo sdo muito
fechadas. Nao pode ser resolvido sendo pelos transportes individuais, ou pela intermodalidade.

A intermodalidade é também feita de lugares (estacionamentos, estagbes de transporte
colectivo), de materiais (a bicicleta que se dobra no porta-bagagens do carro), de organizagao e
informacdo sobre os transportes colectivos, de incentivos e de coordenagdo dos sistemas de
tarifas e de portagens. As suas qualidades dependem de elementos diversos, mas sobretudo da
facilidade e da brevidade da passagem de um meio de transporte para o outro. Contudo, os

locais intermodais podem também acolher equipamentos e servigos Uteis para os citadinos em
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movimento, com o risco de estes se demorarem na passagem de um modo de transporte para o
outro.

A intermodalidade com os automdveis individuais representa um desafio particular. Supde
um esforgo especial em matéria de estacionamento de automéveis. Necessita nomeadamente
do desenvolvimento de "parques intermodais" articulados com as redes de transportes colectivos
(e ndo somente nos seus términos). Ora a construgdo destes parques coloca por vezes
problemas, nomeadamente quando os presidentes de comunas dispondo de estagbes
importantes reagem a criagdo de equipamentos que se arriscam a drenar ainda mais circulagéo
automdvel para a sua comuna. Acontece igualmente que animados pela vontade de lutar contra
0 uso do automdvel individual de uma forma geral, ou para proteger os seus vizinhos-eleitores,
0s responsaveis locais organizam a escassez do estacionamento automdvel. Ai estd uma
politica de vistas curtas que acaba por penalizar locais que poderiam desempenhar um util papel
intermodal.

Pelo contrério, a qualidade da intermodalidade pode tornar locais particularmente
atractivos ou mesmo transforma-los em "placas giratérias", ou seja, que sé@o ao mesmo tempo
pontos centrais de uma rede e lugares de conexao com outras redes. As grandes gares tornam-
se assim intermodais e parecem-se com o0s grandes centros comerciais. O desenvolvimento da
intermodalidade implica o abandono de légicas modais especializadas, transferéncia de
competéncias em matéria de circulacdo e estacionamento e o recuo das ideologias simplistas

antiautomdvel. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 139-142)

1.3.4.4 Mobilidade (central de)

‘Uma das apostas-chave dos proximos anos no dominio dos transportes e dos servigos
publicos sera o desenvolvimento e o controlo das centrais de mobilidade, dispositivos que
integrardo num mesmo sistema todas as informagdes sobre 0s modos de transporte em tempo
real.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 142)

A nogdo de "central de mobilidade" ndo estd ainda estabilizada e tem significados
variados. Pela nossa parte entendemos que é o dispositivo capaz de dar uma informagdo em
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tempo real a todos os citadinos sobre todos os meios de transporte e sobre todas as
modalidades possiveis para efectuar uma deslocagéo.

O objectivo é o de alcancar um sistema que possa, por exemplo, responder a uma
pergunta efectuada de um telefone mével: para ir de A a B, tem trés opgdes: pode tomar o
autocarro numero 92 que passa daqui a seis minutos na paragem ao pé de si, depois tomar o
metro na estagcdo C, onde tem correspondéncias a cada trés minutos. Chegara assim pelas
17h35 a B; tera gasto x euros e tera langado para o ar y gramas de CO.. A segunda opgao é
pegar no seu automovel. Ha lugares de estacionamento disponiveis em B. O custo da sua
deslocagéo sera de z euros e a sua emissao de carbono de w gramas. Deve demorar cerca de
meia hora. Mas em caso de engarrafamento, pode também deixar o seu carro em caminho, na
estacdo de metro C, onde h& lugares de estacionamento disponiveis no parque de
estacionamento de apoio. Por fim, como terceira opgao, pode tomar um taxi. H& um livre neste
momento a 6 minutos da sua casa. O prego sera de..."

Um tal dispositivo ndo coloca problemas técnicos para a sua realizagdo. De facto, existem
ja algumas experiéncias muito avangadas. Em contrapartida, choca com a légica dos actores e
pde problemas institucionais e organizacionais que limitam muito o seu desenvolvimento. Os
transportes publicos, a circulagdo, os taxis, etc., dependem, com efeito, de autoridades publicas
muito diferentes: mesmo no seio de cada sector, os conflitos e a concorréncia sdo grandes e a
ideia de partilhar, por exemplo, uma informagéo em tempo real ndo é um dado adquirido; por fim,
varios actores desenvolvem sistemas proprios, precisamente para consolidar as suas posi¢des.

As centrais de mobilidade poderiam — e deveriam — ser nos prdximos anos um
instrumento-chave do "servigo publico da mobilidade e da acessibilidade urbana", porque as
deslocagdes dos citadinos sdo variadas, multimodais, decididas com pouca antecedéncia e
porque os proprios critérios individuais de escolha entre diferentes modos de transporte mudam
de acordo com as circunstancias.

As centrais de mobilidade vao portanto constituir um grande desafio. Serdo ndo somente a
chave operacional deste novo servigo publico, mas serdo igualmente decisivas para a concepgao
e a gestdo dos transportes numa aglomerag¢do. Também importa que os poderes publicos se
comprometam na realizagdo de tais dispositivos € que conservem o seu dominio, dispostos a
apoiar-se em actores privados para os realizar e os fazer funcionar. De facto, as grandes
empresas de transportes colectivos comegaram a diversificar-se (no dominio dos téxis, do
aluguer de autocarros e de bicicletas) e a dotar-se, por sua prépria conta, de embrides de

centrais de mobilidade. Alguns dos seus responsaveis perguntam-se mesmo se amanhéa a chave
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da drenagem do valor acrescentado nos transportes néo passara por este canal de informagao e
de coordenagdo, mais do que pela realizagdo do transporte propriamente dito. Mais uma razéo
para que os poderes publicos locais e nacionais se mobilizem muito mais seriamente do que
hoje sobre esta aposta. E preciso em particular que uma nova geragdo de planos de
deslocagdes urbanas se preocupe nao somente com a qualidade do ar, mas também com o
desenvolvimento e a qualidade da mobilidade dos citadinos e com o desempenho de conjunto

dos sistemas de transporte. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 142-144)

1.3.4.5 Portagens urbanas

“O acesso pago a espagos publicos introduziu uma discriminagdo social no uso da cidade
e arrisca-se a aumentar a especializagdo funcional e a gentrificagdo dos centros das cidades.”
(Ascher, Frangois, 2012, p. 144)

O acesso a certos servigos publicos foi sempre pago. Mas hoje é 0 acesso ao proprio
espaco publico que tende a tornar-se pago, pelo menos para aqueles que utilizam automéveis:
para 0 uso de auto-estradas urbanas, de tineis, de pontes e em breve talvez, como nalguns
paises estrangeiros, para o simples acesso ao centro das cidades.

Este ultimo tipo de portagem urbana chamada "de regulag¢do" (por oposigéo as portagens
que servem para financiar infra-estruturas especificas, pontes, tuneis, etc.) comegou, com efeito,
pelo estacionamento pago, que geralmente ndo serve para financiar nem uma infra-estrutura
nem a gestdo de um equipamento ou de um servico. E uma taxa, muitas vezes modulavel,
utilizada para regular o estacionamento ou, de forma mais vasta, 0s transportes e a circulagao.
Visa muitas vezes dissuadir o uso do automével em certas zonas.

Mas, desde ha alguns anos, vemos desenvolver em varios paises uma nova portagem de
regulagdo, que abrange todos aqueles que pretendem penetrar no centro da cidade de
automdvel. Os efeitos deste tipo de portagem merecem ser analisados de perto, porque podem
ter repercussfes muito importantes sobre a selecgao das actividades e dos residentes das zonas
pagas. Certamente que podem aliviar o trafego e fornecer recursos parafiscais mas podem
igualmente expulsar actividades e populagdes para fora do centro das cidades e acentuar
fendmenos de terciarizacdo e gentrificagéo.
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A portagem urbana de regula¢do coloca fundamentalmente a questao da equidade, uma
vez que 0 mesmo prego ndo tem a mesma importéncia para as camadas modestas do que para
as camadas abastadas. O seu principio de justica "s6 pagam uma taxa sobre a congestdo no
centro aqueles que entram de automovel" resulta, de facto, numa forma de dissuasdo
socialmente muito selectiva. O facto de que se possa aceder ao centro por transportes colectivos
ndo compensa sendo parcialmente esta selecgéo pelo dinheiro. E o argumento utilizado, por
exemplo, em Londres, de que o dinheiro desta portagem de regulagdo serve para financiar
outras infra-estruturas de transportes colectivos, ndo a transforma por isso numa "portagem de
financiamento". Trata-se de facto de uma taxa que penaliza de forma diferenciada, de acordo
com a sua riqueza, aqueles que querem utilizar os servigos e comércios do centro da cidade. A
portagem de regulacdo para os centros das cidades parece portanto uma medida a evitar tanto

quanto possivel. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 144-145)

1.3.4.6 Transferéncia modal

‘A transferéncia modal do automovel para transportes mais econémicos em energia e em
carbono é uma preocupagdo importante para oS urbanistas, mesmo se esta transferéncia
continua a ser, na maioria dos casos, limitada. Tem sido muitas vezes uma das principais
justificagbes para a instalagdo de transportes em sitio proprio. Estes sitios, que sdo grandes
espagos publicos das cidades, devem ser tratados com atengdo. O que infelizmente nem sempre

é 0 caso...” (Ascher, Frangois, 2012, p. 146)

A transferéncia modal do automével para os outros modos de transporte tornou-se um
grande desafio. Mas ndo € facil propor uma oferta de transporte competitiva a escala dos
individuos, de tal forma o automovel tem um bom desempenho nas cidades, apesar do seu custo
e dos engarrafamentos.

Uma solugdo consiste portanto, muito simplesmente, em proibir ou em restringir
fortemente 0 uso do automovel. Isto é possivel em certos locais onde existem alternativas,
nomeadamente nos hipercentros. Mas o risco é que, em lugar de uma transferéncia modal, se
assista a uma deslocagdo das proprias actividades, indo estas para onde os automobilistas

possam circular e estacionar.
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Uma outra possibilidade é oferecer solugdes alternativas de qualidade. Fazem-no
numerosas cidades desenvolvendo transportes em sitio proprio, nomeadamente os tramways.
De facto, o éxito destes Ultimos tem muitas vezes ultrapassado as expectativas em termos de
frequéncia. Contudo, os estudos mostram que a transferéncia modal dos automobilistas &
sempre muito fraca e inferior a 10%.

Nestas condicdes, a transferéncia modal ndo pode, portanto, ser a justificacdo principal
destes transportes em sitio proprio. Todavia a sua utilidade nédo oferece duvidas, porque
contribuem para melhorar o funcionamento do conjunto dos sistemas de transporte locais. Sao
também uma oportunidade para realizar operagdes de urbanismo. Mas a escolha de modos de
transporte em sitio proprio deve ter em conta o seu efeito limitado em termos de transferéncia
modal. Muitas cidades que realizaram ja vérias linhas de tramway mudam assim para sistemas
mais ligeiros a base de autocarros rapidos em sitio proprio e cujos efeitos, em termos de
transferéncia modal, s&o praticamente equivalentes.

Por outro lado, os sitios proprios séo intervengdes pesadas em termos de espago publico.
Os tramways permitiram assim renovagdes urbanas profundas. O seu efeito urbanistico foi pelo
menos tdo importante quanto o seu efeito como meio de transporte. Em contrapartida, os
corredores bus sao muitas vezes negligenciados do ponto de vista do ordenamento. Merecem,
contudo, esforcos de qualidade porque nédo sdo apenas técnicas de circulagdo. Infelizmente,
nem todas as cidades dao a atengao necessaria a este tipo de ordenamento e continuam a fazer
dos sitios proprios apenas uma questao de circulagédo e de rede viaria. (Ascher, Frangois, 2012, pp.
146-147)
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1.3.5 Urbanizagao

1.3.5.1 Densidade urbana. Densifica¢ao

‘A densificagdo pode ser um meio de reduzir as mobilidades em geral e de favorecer 0s
transportes colectivos. Pode, portanto, ser ecologicamente legitima. Porém, choca com a procura
de casas individuais e de espago. Ndo é também uma formula magica porque a optimizagéo das
deslocagbes numa aglomeragdo € complexa e passa em primeiro lugar porformas urbanas
polarizadas e axializadas, compativeis no limite com zonas de baixa densidade. Por outro lado, a

densificagdo tem também custos que ndo se podem negligenciar.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 147)

Um dos motores principais do desenvolvimento das cidades foi sempre o potencial de
recursos de toda a espécie que oferece o reagrupamento de homens e de bens no mesmo lugar
e as economias de transporte que geram a proximidade. Hoje, mais do que nunca, no contexto
da metropolizagao, as cidades mais dindmicas sdo aquelas onde o mercado de trabalho é maior
e mais diversificado, onde a gama de actividades e de equipamentos é mais aberta, onde a
mobilidade é mais facil.

A acessibilidade aos recursos da cidade passa por um lado pela sua concentracdo
espacial, por outro lado pela velocidade a qual se pode efectivamente atingi-los. Durante muito
tempo as técnicas de construgdo nao permitiram trabalhar com a densidade para aumentar a
concentragéo espacial, enquanto as velocidades de deslocagao, idénticas para as pessoas, 0s
bens e as informacgbes eram limitadas pela de andar a pé e pelo passo do cavalo. Ocorreram
mudangas no século XIX, a construgdo metélica e o betdo por um lado, o caminho-de-ferro, o
tramway e o elevador por outro, tendo tornado possivel uma mudanca de escala das cidades
com a densificacdo dos centros e a urbanizagao das periferias. E na América do Norte que este
duplo processo de verticalizagédo e de horizontalizagéo foi 0 mais visivel, com os arranha-céus e
os suburbios. Mas ele transformou igualmente as cidades europeias.

Nestes ultimos trinta anos o potencial das cidades voltou a crescer substancialmente
gragas ao aumento das velocidades médias de deslocagao das pessoas (de mais de um tergo,
fundamentalmente em virtude do uso crescente do automével) e das informagdes (com o

desenvolvimento de novas tecnologias da informagcdo e da comunicagdo). O crescimento das
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velocidades, que foi acompanhado também por uma maior autonomia individual nos transportes,
influenciou profundamente as formas urbanas. Tendo-se a proximidade fisica tornado menos
necessaria, 0 espago tornou-se mais acessivel: a dimenséo das habitagdes aumentou e estas
sd0 acompanhadas mais frequentemente por jardins privados, enquanto as cidades se
dispersam ou até se fragmentam.

Esta forma urbana "dispersa" baseada globalmente nos ganhos em velocidade mais do
que a partir das densidades, coloca problemas, principalmente por causa dos efeitos ambientais
dos transportes individuais, fortes emissores de CO>. E preciso tentar minimizar os transportes
em geral e os transportes individuais em particular. Podemos fazé-lo em parte funcionando mais
com as densidades: seja construindo mais alto, seja de maneira mais compacta. Um tal
urbanismo pode ser atractivo para certas actividades e certas categorias da populagdo, em
particular aquelas que fazem um grande uso da proximidade fisica e dos encontros face a face.
Sé-lo-& menos para as actividades e populagdes que privilegiam o espago Util.

Assiste-se portanto ao desenvolvimento de politicas urbanas que se esforcam por
"densificar". Meios diversos podem ser utilizados, incluindo regras como a inverséo dos
coeficientes de ocupagao do solo com a fixagdo de densidades minimas. Em zona periurbana, €
mais viavel trabalhar com o recurso a tecidos compactos, tentando limitar a fragmentagéo. O
reagrupamento dos equipamentos permite também uma densificagdo bastante activa através de
fendmenos de polarizagao.

Contudo, é preciso ser particularmente precavido nesta matéria. A densificagdo néo se
deve traduzir, por outro lado, por uma baixa generalizada das velocidades, porque isso arrastaria
entdo uma perda de acessibilidade do potencial urbano e portanto um empobrecimento do
conjunto da cidade. A diminuigédo das velocidades poderia também ter efeitos perversos, pois faz
subir o pre¢o do espago (e o risco de, por exemplo, aumentar a gentrificagéo). Além disso, pode
encorajar a urbanizagdo numa periferia ainda mais afastada, onde as velocidades séo mais
elevadas. Por fim, os efeitos da densificacdo arriscam-se a ser muito lentos, porque ela sé é
possivel no novo parque habitacional, e apenas sobre uma pequena parte deste (10% da
construgéo anual representa apenas mais de uma milésima parte do parque existente).

A densificagdo pode, desta forma, ser um objectivo urbano em certos contextos, mas nao
podera ser a palavra dominante das estratégias metropolitanas como o vemos afirmar por vezes
de forma muito ideoldgica. A optimizagéo do conjunto das deslocagdes e mesmo a minimizagéo
dos transportes individuais s&o necessarias mas nao podem ser reduzidas a medidas

regulamentares de densificagdo. E preciso trabalhar de maneira mais complexa sobre as formas
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urbanas desenvolvendo polarizagbes e axializagdes, 0 que supde que 0s objectivos de
ordenamento devem adiantar-se as politicas monofuncionais de transporte.

Por fim, a densificagdo de uma zona pode implicar despesas em infra-estruturas,
nomeadamente de transporte, sobre as zonas envolventes. Mas os beneficios das
sobredensidades realizadas em certas operagdes imobiliarias, partilhadas entre o promotor
imobiliario e a comuna como o vemos cada vez mais frequentemente, deve também servir para
financiar as infra-estruturas de transportes. Ateng¢éo portanto a que a legitimagéo ecoldgica das
densidades, de que alguns promotores imobiliarios podem usufruir, ndo conduza a

sobredensidades dispendiosas para a colectividade! (Ascher, Frangois, 2012, pp. 147-150)

1.3.5.2 Dispersao urbana

"Certamente que é preciso lutar contra as formas urbanas ambientalmente incorrectas,
mas é preciso também ordenar cidade de baixa densidade de forma a torna-la compativel com

as exigéncias do desenvolvimento sustentavel.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 114)

A dispersdo urbana é uma expanséo de baixa densidade das cidades para uma periferia
cada vez mais afastada. E gerada por uma procura acrescida do espago habitavel, de casas
unifamiliares e de jardins privados e muitas vezes pela rejeicdo da densidade e do ambiente da
grande cidade. Diz respeito também ao emprego, mais particularmente para as actividades de
fraco valor acrescentado ou quando o numero de empregos por hectare é baixo. Torna-se
possivel pelo uso do automével individual e das telecomunicagbes e pelo deixar andar, ou
mesmo com o auxilio dos poderes publicos comunais e departamentais das zonas periurbanas.
Os citadinos dispersos pertencem muitas vezes a camadas modestas, que trabalham
frequentemente na periferia e que consagram uma parte importante do seu orgamento aos
transportes.

Lutar contra a dispersdo urbana surge como um grande desafio para o urbanismo em
Franca, assim como em numerosos paises. O principal motivo € de ordem ambiental, pois a
dispersdo urbana implica uma forte mobilidade individual e portanto emissdes importantes de
gas com efeito estufa. A expanséo urbana é igualmente acusada de degradar ("retalhar") as
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paisagens e de ser fiscalmente injusta porque os periurbanos nédo partilham os custos da
centralidade e dos seus equipamentos dos quais contudo usufruem.

Face aos problemas colocados pela dispersao urbana, duas opgdes séo possiveis: por um
lado, a luta contra a urbanizag&o periurbana e suburbana com base em casas individuais e 0
desenvolvimento de operagdes de urbanismo visando provocar uma "relagao residencial" a par ir
do individual agrupado e do pequeno colectivo em zona densa; por outro lado, a luta contra os
efeitos ambientalmente incorrectos deste tipo de habitat, com a concepcéo de loteamentos e de
casas de alta qualidade ambiental, o desenvolvimento de transportes de acordo com a procura e
em intermodalidade, a polarizagao dos equipamentos de proximidade em microcentralidades, a
coagulagéo da urbanizagdo em zonas mais compactas, etc.

Estas duas opgbes ndo sdo contraditorias. Mas a primeira € muito voluntarista e muito
ambiciosa, porque deseja modificar os modos de vida e as procuras de habitat (sendo a casa
individual a escolhida pela maioria em todas as sondagens). A segunda é mais realista pois visa
tornar os actuais modos de vida compativeis com as exigéncias ambientais. Todavia, esta ultima
aparece como muito pouco legitima entre os urbanistas que se debru¢cam raramente sobre as
inovagdes possiveis para fabricar a cidade duravel em baixa densidade. Muitos de entre eles
querem, de facto, mudar a vida das pessoas para mudar as cidades! Mas as mudangas de
mentalidade arriscam-se a demorar tanto tempo como as mudangas das formas urbanas. E
preciso, portanto, esforgar-se muito para tornar mais duraveis as cidades tal como se encontram
ja dispersas, mas sem por isso penalizar as populagdes modestas que sdo 0s seus principais
ocupantes. Ordenar a cidade dispersa constitui, assim, um dos grandes desafios do urbanismo.
E, porém, muito negligenciada por diversas razdes sociopoliticas e ideoldgicas. (Ascher, Frangois,
2012, pp. 151-152)

1.3.5.3 Mistura funcional

“A especializagao funcional dos espagos urbanos acaba por chocar com certos limites que
abrem o caminho a novos modos de organizagdo dos espagos urbanos. Mas o modelo
dominante da divisdo técnica do trabalho persiste e a mistura funcional dos espagos ndo pode

ser verdadeiramente obtida sen&o a escala das aglomeragdes.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 155)
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O zonamento e a especializagdo funcional dos espagos foram a expressdo, no dominio do
urbanismo, do modelo de desempenho industrial sistematizado por Taylor e por Ford. A divisdo
técnica do trabalho concretizou-se assim no decurso do século XX por espagos dedicados a uma
S0 actividade: grandes conjuntos habitacionais, zonas industriais, centros comerciais, parques de
lazer, vias especializadas.

Contudo, este modelo de desempenho choca, tanto na industria como na cidade, com
diversos limites, nomeadamente em virtude das deseconomias de escala que surgem a partir de
certos limiares de concentragdo, rigidez que limita a adaptacdo a novas necessidades,
dificuldade em fazer face com grandes unidades a procuras que se diversificam. Por outro lado,
o desenvolvimento dos meios de transporte e das telecomunicagdes oferece mais alternativas na
proximidade imediata e torna possiveis outras formas de divisao do trabalho.

Este contexto conduz a localizagdes mais diversificadas para um certo numero de
actividades industriais e comerciais, limitando o interesse de zonamentos muito afirmativos nos
planos de urbanismo. Um pequeno nicho reaparece também para o comércio de proximidade,
nomeadamente com a evolugdo dos ritmos da vida quotidiana, os horarios desfasados, mas
igualmente com o desenvolvimento das familias com uma sé pessoa. Por outro lado os
promotores procuram reconstituir "ambientes urbanos" baseados na diversidade das actividades
e dos publicos.

Varios centros comerciais recentes reservaram assim um lugar para a habitagéo.
Esforcamo-nos também, na concepgao e ordenamento das vias urbanas, por separar menos 0s
diversos fluxos e actividades e em organizar a sua coexisténcia. Por fim enxertamos servigos
nos nos intermodais.

Estas possibilidades de mistura funcional ndo devem ser negligenciadas. Porém,
continuam limitadas e nao saberiam como formar um "novo urbanismo" baseado na proximidade.
Com efeito, ndo é possivel voltar atras na dindmica de diviséo do trabalho e os processos de
especializagdo funcional dos espagos urbanos no essencial continuam. O maior desafio é,
portanto, 0 de conseguir organizar a mistura funcional a escala da aglomeragdo no seu conjunto
e isso passa mais pela eficacia nos sistemas de deslocagédo do que pelo jogo da proximidade
imediata. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 155-157)
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1.3.5.4 Periurbano/suburbano

‘Uma parte significativa das populagbes urbanas modestas habita e trabalha na periferia
das cidades e as suas necessidades sdo mal transmitidas e mal consideradas pelos poderes
politicos. Porque o desafio ndo € lutar contra a periurbanizagdo, a suburbanizagdo ou a
rurbanizagdo como tais, mas organizar da forma mais urbana possivel este modo de habitat e de
trabalho.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 159)

Mais de metade dos activos que trabalham "nas areas urbanas" habitam fora da cidade-
centro, a maioria das vezes em zonas de baixa densidade e com uma alta propor¢ao de casas
individuais. Alguns de entre eles residem por vezes muito longe da zona central, em zonas de
dominante rural. Um bom numero deles trabalha igualmente em zonas de emprego periféricas de
fraca densidade, onde empresas vieram procurar espago menos caro.

Estas populagdes sdo muito moveis e 0 seu orgamento de transporte esta muitas vezes
proximo do orgamento da sua habitagdo. Estudos mostraram mesmo que na regido da lle-de-
France as familias muito modestas gastam mais de metade dos seus rendimentos na habitagédo
e transportes.

Estas familias, que dependem muito do automovel, séo especialmente vitimas da subida
do prego do petroleo. Mas arriscam-se igualmente a ser penalizadas com as medidas visando
limitar o uso do automével. Assim, a paragem da construgéo de infra-estruturas rodoviérias, tema
em moda, ndo bloqueara provavelmente a médio prazo esta suburbaniza¢do porque ela da
resposta ao mesmo tempo a uma procura que é dificil de ndo deixar de considerar numa
sociedade democrética e de mercado, e que é por outro lado alimentada pela subida de prego do
imobilidrio nas cidades. Isto arrisca-se a ndo fazer regressar a cidade-centro muitas das familias
mas a penalizar fortemente um grande numero delas.

O desafio ndo é, portanto, lutar contra a periurbanizagdo, a suburbanizagdo ou a
rurbanizagdo enquanto tais, mas organizar da forma mais urbana e mais ecolégica possivel
estes modos de habitat e de trabalho. A concentragdo das deslocagdes pela polarizagéo e a
axializagdo dos fluxos podem contribuir para tal. Isto supde ao mesmo tempo o desenvolvimento
de centralidades poderosas e o dominio da localizagéo e da compacidade dos loteamentos e das
zonas de emprego.

E desejavel igualmente que os esquemas de ordenamento e os documentos de
planeamento abranjam zonas bastante grandes, que englobem bem o conjunto destas
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populagdes e tenham em consideragao os seus modos de vida e ndo somente a necessidade de
lutar contra a dispers&o urbana definida de maneira sumaria apenas a partir das densidades. Os
planos de deslocagbes urbanas (PDU) ndo devem ocupar-se apenas da qualidade do ar, mas
também da qualidade e da quantidade dos tempos de deslocagéo. E preciso evitar, com efeito,
que o ecoldgico ndo se faga em prejuizo do social, em particular para as camadas sociais
modestas periurbanas e suburbanas. E mais dificil que as cidades-centro dominem a cena
politico-mediatica quando as comunas periféricas estdo ainda muito ligadas a estruturas politicas

notabiliarias e neorurais. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 159-161)

1.3.5.5 Ruas, avenidas

“E um dos desafios de governabilidade local encontrar os bons compromissos entre as
diversas Jungbes das ruas, residenciais, de transito e de acolhimento de actividades.

A rua é igualmente o espago publico principal da cidade. Cristaliza, portanto, desafios
multiplos. E merece uma atengdo e deferéncias especiais pela parte dos urbanistas.” (Ascher,
Frangois, 2012, p. 161)

Uma rua é uma via no interior de um aglomerado que serve especificamente, ou
simultaneamente, para atravessar uma zona deste aglomerado, ter acesso a lugares situados ao
longo ou na proximidade imediata desta via e para produzir um espago colectivo utilizavel por
diversos tipos de actividades. Uma rua assegura portanto pelo menos uma de trés funcoes:
transito, servigo, acolhimento. Certas ruas sdo monofuncionais, como os impasses de um bairro
residencial, as vias rapidas urbanas, as galerias comerciais. Outras sdo multifuncionais, como as
da cidade medieval que acolhe toda a espécie de actividades, a rua principal da vila com o seu
comeércio e 0s seus vendedores ambulantes, como a avenida urbana com as suas esplanadas,
locais de lazer, passeios largos onde se misturam passantes, residentes e comerciantes, ou
ainda como o parkway, que € uma espécie de auto-estrada bordejada por habitagéo e passeios
plantados.

Mas a coexisténcia destas diversas fungbes tem praticamente colocado sempre
problemas. E, de facto, a fungao de transito tornou-se dominante.

-91-



Com efeito, face ao crescimento das cidades e a importancia crescente do fluxo de
pessoas e de mercadorias, a concepgdo das ruas como a das cidades é cada vez mais marcada
pelas logicas da organizagdo dos transportes e mais particularmente pela procura de
maximizagéo dos trafegos. As cidades estruturaram-se assim em fungéo da fisica dos fluidos,
primeiro a partir de grandes eixos assegurando altos débitos, em seguida com ramos
secundarios e terciarios para distribuir as pessoas e 0s bens até ao seu destino final. E 0 mesmo
modelo que foi utilizado para os esgotos, para a distribuicdo da agua, do gés, da electricidade.
De facto, as redes sobrepdem-se em grande parte umas as outras, impondo um modelo urbano
de fluxos e de redes.

Com o tempo, o comércio comegou a emigrar para novos locais mais monofuncionais:
primeiro os grandes armazéns e as galerias, depois as galerias e os centros comerciais com as
suas ruas internas e finalmente as ruas pedonais do centro da cidade dedicadas ao comércio e
ao lazer. Os locais de habitagdo tornaram-se igualmente mais monofuncionais, sendo as ruas
dos "bairros residenciais" cada vez mais reservadas apenas ao servigo dos imoveis de habitagdo
e das moradias.

Esta dindmica de especializagao funcional ndo diz respeito apenas aos bairros novos; ela
foi aplicada também sobre as cidades existentes, bastante brutalmente em certos paises, onde
as auto-estradas urbanas foram tracadas sobre o coragcdo dos bairros antigos. O
desenvolvimento rapido dos automdveis individuais contribuiu para generalizar esta logica
circulatoria e para a tornar legitima. O automdvel trouxe com efeito um tal ganho de desempenho
em velocidade, flexibilidade e autonomia dos transportes, que se impds muito rapidamente e que
pareceu normal organizar em grande parte a cidade a partir dele.

Mas este primado das fungées de transporte em geral e do automdvel em particular
esbarra com novos limites.

Em primeiro lugar, os urbanistas e os engenheiros de transportes esforcaram-se a
produzir todas as ruas de que os automdveis tinham necessidade nas areas centrais e densas
das cidades, mesmo construindo ai auto-estradas umas sobre as outras, como foi feito nalguns
paises, e escavando parques subterraneos. Depararam com obstaculos econdmicos, mas
também sociais, reacgdes dos citadinos contra os incomodos do trafego ou contra a destruicdo
de patrimdnios urbanos. Tiveram igualmente dificuldade em enfrentar a multiplicagdo dos meios
de transporte e a diferenciagéo das velocidades, do diminuido fisico em cadeira de rodas ao
automovel, passando pelo peéo, os patins, a bicicleta, a bicicleta eléctrica, a motorizada e a
moto, o autocarro, 0 autocarro expresso, o eléctrico. Ja ndo hé lugar suficiente para todos os
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transportes na cidade densa e é impossivel propor uma via para cada tipo de velocidade. O
modelo de reparti¢do do espaco estd assim em crise em certas zonas da aglomeragéo.

Em segundo lugar, os comerciantes aperceberam-se de que se queriam aumentar a
atractividade das suas ruas pedonais e dos corredores dos seus centros comerciais, era preciso
trazer mais visitantes e que por consequéncia era necessario rearticular a actividade comercial
com o transito e os fluxos de atravessamento.

Em terceiro lugar, veio juntar-se o regresso de um imaginario urbano no qual a
urbanidade, ou seja, a adequacdo de um lugar e dos seus usos, decorre precisamente da
mistura, da variedade, do imprevisto, do espectaculo de um espago compésito. Os consumidores
nao querem ja somente abastecer-se, eles querem também fazer compras, ou seja, passear,
sonhar, ver 0 espectaculo da rua, ter o sentimento ndo de que eles estao na rua mas de que eles
sdo a rua. Este imaginario tem raizes profundas na historia da cidade que € por exceléncia o
lugar de encontro com "o outro": com gente, ideias, objectos, situagdes, que o reagrupamento de
"iguais" ndo € susceptivel de oferecer. Neste contexto, as ruas multifuncionais e multissociais
encontram virtudes porque sdo os lugares de encontro ou de confrontagdo com o outro.

Por isso, a especializagdo funcional ndo perde todo o interesse. Continua a produzir
numerosos casos de economias de escala e a trazer solugdes com um bom desempenho
relativamente a certos problemas. Nem a via exclusivamente pedonal nem a auto-estrada s&o
portanto convidadas a desaparecer. Todavia, elas devem ser reservadas para situagdes bem
precisas, combinando-se com outras formas de rua e esfor¢cando-se por tornar possivel a
existéncia paralela de vias multifuncionais e multimodais. Assim, o enterramento de grandes
infra-estruturas rodoviarias urbanas, como por exemplo em Barcelona, Boston ou Saint-Denis,
permitiu criar a superficie espagos que reconciliam trénsito, servigo e actividades variadas.

A questdo da partilha da rua no seu duplo sentido de pér em comum e de
separagdo, poe-se portanto com uma acuidade acrescida e sob formas parcialmente
novas, porque cada situacdo, cada local e cada momento devem ser objecto de solucGes
especificas, inscrevendo-se ao mesmo tempo em diligéncias a uma escala superior. Aqui, num
dado momento, podemos fazer coexistir esta ou aquela fungdo, este ou aquele modo de
transporte; acola, noutros momentos, é preciso pelo contrario separa-los; enquanto noutro lugar
ainda é preciso definir outras linhas de demarcagéo, outros espagos de mistura, outras formas
de justaposicao, de juncéo, de agregacao, de fuséo.

Neste contexto, os peritos em urbanismo e transportes véem o seu papel modificar-se: ja
nao se lhe pede para darem "a" solugdo, mas para porem as suas competéncias ao servigo das

negociacdes entre diversos actores, para ajudarem a construgdo de compromissos aceitaveis
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para 0 maior numero, articulando interesses locais e o funcionamento de conjunto do sistema
urbano. A concepgao e o ordenamento das ruas, ao tornar-se uma questdo de sociedade com
multiplas facetas culturais, sociais, econdémicas, ambientais e politicas, da assim novas
responsabilidades aos técnicos que as desenham, as equipam, as gerem, porque as solugoes
acabadas, os modelos ideoldgicos, os dogmas urbanisticos, sdo cada vez menos utilizaveis. Os
progressos da governabilidade urbana e a complexidade crescente das cidades em movimento
complicam certamente a tarefa dos profissionais do urbanismo e dos transportes, mas
aumentam igualmente o que se espera deles e elevam o nivel de tecnicidade das suas

intervengdes. (Ascher, Frangois, 2012, pp. 161-165)
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Sintese

‘A primeira modernidade e a sua revolugdo urbana tinham despertado novas concepgoes,
que qualificaremos de paleourbanismo, e as primeiras utopias; a segunda modernidade e a sua
revolugdo urbana produziram modelos e deram o Seu nome ao urbanismo. A terceira
modernidade e a sua revolugdo urbana comegaram a fazer emergir novas atitudes em relagéo
ao futuro, novos projectos, modos diferentes de pensamento e de acgdo: é o que daqui em
diante qualificaremos de neo-urbanismo ou de «novo urbanismoy.” (Ascher, Frangois, 2012, pp. 60-
61)

‘A terceira fase da modernizagdo caracteriza-se, nomeadamente, por lagos sociais mais
«fracos», menos estaveis, mas muito mais numerosos € variados, imbricados nas multiplas

redes da sociedade «hipertexto».” (Ascher, Frangois, 2012, p. 71)

‘Se como afirma o ditado medieval, «o ar da cidade liberta», a contrapartida é que a

cidade é também o lugar de todos os perigos, fisicos e morais.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 75)

“A acessibilidade da cidade para todos é um grande desafio num contexto urbano onde ha
necessidade de se deslocar e utilizar um meio de transporte para aceder ao seu trabalho, para
fazer compras, para beneficiar da maior parte dos equipamentos colectivos, para ir a casa dos
amigos, efc. A acessibilidade é, contudo, um desafio ainda maior para as pessoas que sofrem de
uma diminuigdo fisica. Ora, a Franga tem um enorme atraso na matéria. E para o vencer é
preciso talvez, paradoxalmente, desespecializar esta questdo e aqueles que tém

responsabilidades no assunto.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 133)

“O interesse da intermodalidade, que é uma grande aposta das mobilidades urbanas
contemporaneas, parte da constatagdo da complementaridade dos diversos modos de transporte
em numerosas circunstancias. Mas o seu desenvolvimento é ainda demasiadas vezes entravado

ou insuficientemente desenvolvido por forca das logicas especializadas dos actores do

-95-



transporte, do localismo das escolhas urbanisticas e do peso da ideologia anticarro.” (Ascher,
Frangois, 2012, p. 139)

‘A especializagéo funcional dos espagos urbanos acaba por chocar com certos limites que
abrem o caminho a novos modos de organizagdo dos espagos urbanos. Mas o modelo
dominante da divisdo técnica do trabalho persiste e a mistura funcional dos espagos ndo pode

ser verdadeiramente obtida sen&o a escala das aglomeragdes.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 155)

“Uma parte significativa das populagbes urbanas modestas habita e trabalha na periferia
das cidades e as suas necessidades sdo mal transmitidas e mal consideradas pelos poderes
politicos. Porque o desafio ndo € lutar contra a periurbanizagdo, a suburbanizagdo ou a
rurbanizagdo como tais, mas organizar da forma mais urbana possivel este modo de habitat e de
trabalho.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 159)

“E um dos desafios de governabilidade local encontrar os bons compromissos entre as
diversas Jungbes das ruas, residenciais, de transito e de acolhimento de actividades. A rua é
igualmente o espago publico principal da cidade. Cristaliza, portanto, desafios miltiplos. E
merece uma atengdo e deferéncias especiais pela parte dos urbanistas.” (Ascher, Frangois, 2012,
p. 161)
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1.4 O novo espaco publico

1.4.1 Os espagos da cidade

‘A ideia de espago publico esta estreitamente ligada a realidade da cidade, aos valores da
cidadania e ao horizonte da civilizagdo. A convicgéo de que a cidade é o lugar por exceléncia da
afirmacdo do espago publico é corroborada pela historia do pensamento politico — a invengdo
da &gora democrética, a figura das cidades-estado, a formagdo da burguesia nas principais
cidades europeias, tal como foi mostrado por, entre outros, Max Weber (1956), Fernand Braudel
(1979), Claude Lefort (1986) e John Pocock (2003) —, mas também se revela no nosso
vocabulario politico, em que tende a confundir-se com o respeitante a cidade. Em grego,
«publico» queria dizer, em primeiro lugar, exposto aos olhares da comunidade, ao Seu juizo e a

Sua aprovagdo.” (Innerarity, Daniel, 2006, p. 107)

Na cidade se torna visivel o pacto implicito que funda a cidadania. As cidades e os seus
lugares publicos exprimem muito bem a imagem que as sociedades fazem de si préprias. A
cidade é uma particular encenacdo das sociedades. E possivel encontrar um eloquente resumo
da nossa maneira de compreender-nos mutuamente no modo de saudar, nos itinerarios
percorridos, nas relagdes de vizinhanga ou no modo de urbanizar esse espago. A vida politica
esta ligada a formas de espacialidade. Ha uma correspondéncia estrutural entre a disposi¢do
fisica das coisas na ordem espacial e as praticas politicas associadas, entre 0 espago fisico e 0
espaco civico. Numa época em que os condicionamentos materiais perderam o seu velho
prestigio determinista, é frequente pensar-se que o debate publico é constituido unicamente pela
palavra e pelas acgdes, a0 mesmo tempo que se desvaloriza a importancia do espago fisico,
concreto e material em que elas decorrem. Do mesmo modo que as palavras e as acgdes geram
um espago publico, também o espago gera determinadas formas da politica. (Innerarity, Daniel,
2006, p. 108)
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1.4.2 Um lugar para os estranhos

“Os socidlogos sempre definiram a cidade corno um espago para 0s estranhos, o dmbito
mais adequado para desenvolver uma cultura da diferenca. De Simmel e Bahrdt até Sennett, a
cidade é concebida como o lugar onde tém podido conviver diferentes modos de vida, culturas e
concepgbes do mundo, efectuando ao mesmo tempo o mais produtivo intercdmbio que nés
conhecemos. As cidades sdo os lugares privilegiados dessa mescla produzida pelas
deslocagbes dos homens, que o0s expbem a combinagdo e a novidade. Os seres humanos
adquiriram na polifonia da cidade a experiéncia da diversidade que hoje temos.” (Innerarity,
Daniel, 2006, p. 109)

Em que consiste essa estranheza dos habitantes da cidade e por que se produz nela tao
acusada heterogeneidade? Em primeiro lugar, isso depende da sua disposi¢do espacial. A
escola de Chicago estabeleceu em comegos do século XX trés caracteristicas distintivas da
cidade que j& se converteram num lugar-comum: heterogeneidade, espessura e grande
tamanho. Na cidade, todos os elementos — habitantes, edificios e fungdes — estdo em estreita
proximidade, «condenados», por assim dizer, a tolerancia reciproca. No decurso dos séculos,
essa obrigacdo deu origem ao conjunto de regras que nds admiramos como cultura histérica da
cidade. O tamanho da populagéo, a densidade das edificagdes e a mistura dos grupos e das
funcdes sociais, a descomunal justaposicdo de pobres e ricos, novos e velhos, nativos e
forasteiros, a sua composigao intergeracional, tudo isso faz da cidade um lugar de comunicagéo,
de divisao do trabalho, de experiéncia da diferenca, de conflito e inovagéo, em oposi¢éo ao que
Marx designava por «a idiotia da vida do campo». Esta heterogeneidade relaciona-se
estreitamente com o facto de na cidade o espagco comum, a vizinhanga, ndo se ter formado
intencionalmente e constituir o resultado fortuito das opgdes de muitas pessoas. (...)

Por isso na cidade uma pessoa se admira de encontrar alguém conhecido — ao invés do
que sucede nas aldeias, onde o normal é que todos se conhegam. Na aldeia, as pessoas viram a

cabeca quando se cruzam com estranhos. O que num sitio & surpreendente & normal no outro. E
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por isso que, por vezes, nos admiramos ao encontrar na cidade muitas pessoas conhecidas;
essa situagdo da-nos a impressao de estar a viver no campo e faz-nos dizer: «isto parece uma
aldeia». O protétipo do citadino é o estranho, o estrangeiro; a cidade € um conjunto de
desconhecidos, 0 espago onde € uma rotina encontrar pessoas desconhecidas e em que a
proximidade fisica coexiste com a distancia social.

Nesta perspectiva, compreende-se por que é que a cidade foi sempre urna promessa
utopica de emancipagdo econémica e politica, 0 espago prdprio das liberdades civicas: do ponto
de vista civilizatorio, era um espaco de autogoverno; do ponto de vista social, era — apesar de
todas as tensdes e conflitos — um lugar de integragéo; e, do ponto de vista cultural, tornava
possivel ao individuo libertar-se das coacgbes do cla familiar e das regulagdes sociais das
comunidades locais. As cidades tornaram-se, por isso, centros da inovagdo e assumiram o
protagonismo cultural e politico nos processos de modernizagao. (Innerarity, Daniel, 2006, pp. 109-
111)

O crescimento das cidades tornou possivel a existéncia de sistemas de sociabilidade
independentes da regulagdo directa propria da vida rural. As cidades sé@o lugares onde os
estranhos se encontram de uma maneira regular e onde pessoas que se nao conhecem podem
conviver de tal modo que se produza uma comunidade dos estranhos (Lofland, 1973). «A cidade
é o instrumento da vida impessoal, 0 molde no qual se torna valida como experiéncia social a
diversidade e complexidade de pessoas, interesses e gostos» (Sennett, 1996, 738). A cidade
protege-nos de uma ideia demasiadamente selectiva de nds e tende a transbordar das
delimitagdes identitarias.

O documento que melhor explica as consequéncias culturais da vida da cidade deve ser o
célebre escrito de Simmel de 1903, «Die Grosstadte und das Geistesleben» (Innerarity, Daniel,
2006, p. 111)

Ao contrario do tom pessimista de boa parte dos seus contemporaneos, Simmel via de um
modo bastante elogioso a grande cidade moderna. Pois bem: a primeira coisa que ele nota € que
numa grande cidade os encontros s&o, principalmente, impessoais € a comunicagdo é funcional.
Ao contrario da aldeia, onde todos se conhecem uns aos outros e em todas as suas dimensoes,
os habitantes da cidade relacionam-se na parcialidade das suas fungdes. Os diversos circulos de
relagdo ndo se sobrepdem: o circulo dos clientes ndo coincide com o dos amigos nem o dos
vizinhos com o dos companheiros de trabalho. As fungdes estruturam e limitam as relagdes
sociais. O individuo néo sabe a que outros circulos pertence aquele com quem se relaciona. Ndo

sabe onde mora o empregado de mesa nem conhece 0s gostos do colega de trabalho ou onde
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trabalha o vizinho. Ao contrario dos habitantes do campo ou da vila, os contactos do habitante da
cidade costumam ser segmentares e limitados ao &mbito que os motiva. E precisamente por isso
que as relagdes sociais entre citadinos parecem a Simmel especialmente adequadas para a
integragdo dos de fora. Como sdo limitadas e impessoais, as relagdes ndo exigem que se
conhega a totalidade da pessoa. A aceitagdo pessoal ndo é um pressuposto para o
estabelecimento de uma relagdo funcional. Aos amigos ndo se vende, e ndo € preciso
compartilhar os valores dos vizinhos para o ser. Por isso é possivel estabelecer uma relacdo
com muitas mais pessoas que se fosse necessario aceitar os outros em todos os aspectos das
suas personalidades. E é por esta razdo que a grande cidade constitui um espago social para as
diferengas aceitas, no qual os desconhecidos e estranhos se movimentam com maior ruindade
que nos circulos sociais fechados das povoagdes pequenas. (Innerarity, Daniel, 2006, pp. 112-113)

Que tem o principio de heterogeneidade civica a ver com a economia de mercado? Pois
bem: no mercado, como na grande cidade, os contactos sdo selectivos e estabelecem uma
relacdo entre pessoas que em principio ndo se conhecem nem precisam de se conhecer mais.
Nem é preciso ser amigo do vendedor para lhe comprar a mercadoria nem € necessario
confraternizar muito com os vizinhos. O mercado da cidade é um caso caracteristico do que
Bahrdt designava por «integragéo incompleta» (1998, 86), que torna possiveis os contactos entre
desconhecidos, pde em relagao os estranhos e ndo exige que se suprima essa estranheza. Isso
resulta de em cada interacgdo sé intervir um aspecto da personalidade. Ao contrario das
relacbes «totais» da vida rural (onde cada um se encontra com o seu vizinho, da mesma
maneira, em fungdes diferentes: como cliente, familiar, companheiro de trabalho e de 6cio), as
relacbes na grande cidade sdo funcionais e segmentares. Na sua maior parte, as relagdes
estabelecem-se por causa de uma unica fungdo: como cliente mas ndo como amigo, corno
familiar com outro com o qual é melhor ndo ter negdcios comuns... Esta contido nisto o principio
de separacéo das esferas sociais, central nos processos de modernizag&o.

O espago publico da cidade, que torna possivel a individualizagdo e ndo suprime a
heterogeneidade, oferece um panorama de inusitada variedade, principalmente quando
comparado com outras formas de vida. Simmel comega a sua sociologia da cidade precisamente
com uma descri¢do das impressdes sensiveis que a grande cidade deixa no espectador: «... 0
continuo amontoamento de imagens em mudanca, a rapidez com que nos afastamos do que
vamos vendo, o caracter inesperado das impressdes que se nos impdem» (1993, 192). A cidade
é descrita como um espago em que nos assalta uma grande quantidade de impressdes breves,

intensas, em mudanca e diferentes, tanto mais quanto maiores 0 nimero e a densidade dos
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habitantes. Uma grande cidade € um espago em que ha uma grande quantidade de impressdes
que s6 podem ser suportadas mercé da distancia — atitude que é fundamental compreender
para poder entender em que consiste a cultura urbana, que pressupde a capacidade de viver
com mais seres humanos que os pessoalmente conhecidos.

A individualizagdo das formas de vida e das possibilidades oferecidas pelo consumo
conduz a uma crescente heterogeneidade. Exibem-se na cidade com iguais direitos as mais
contraditorias formas de vida, atingindo a extravagancia e o exotismo. Pois bem: do mesmo
modo que para suportar a exuberancia de impressdes sensiveis é necessario elevar o limiar de
activagéo, a heterogeneidade social formaliza em nés aquela disténcia ou relativa indiferenga
que esta lia origem da urbanidade e que, segundo Simmel, constitui «um preservador da vida
espiritual contra a violéncia da grande cidade» (1993, 193). (Innerarity, Daniel, 2006, pp. 114-116)

As melhores reflexdes acerca da natureza da grande cidade tiveram de enfrentar o mito
da proximidade, que considerava o mal como alienagdo, impessoalidade e frieza e era incapaz
de compreender as vantagens libertadoras e culturais do convivio com estranhos. Um dos
grandes contributos de Simmel consistiu precisamente em mostrar que o que a critica
conservadora entendia como anonimato, alienagdo, desinteresse e decadéncia era um
pressuposto do desenvolvimento individual: chamou-lhe Blassierheit, uma atitude de
desinteresse, indiferenga e insensibilidade dos sentidos perante a continua estimulagéo que a
cidade e os seus habitantes exercem sobre eles. Seria uma espécie de reserva ou indoléncia
que nem se deixa influenciar nem se comove e que até pode chegar a uma «ligeira aversao»
(Simmel, 1993, 197). Poderiamos chamar «liberalidade» (Innerarity, 2001, 158-160) a esta
atitude, que Stendhal entendeu corno a capacidade de ndo se enfadar com as manias dos
outros. Bahrdt chamava a esta maneira de proceder «tolerancia resignada», que também
respeita a individualidade do outro quando ndo ha qualquer esperanca de o entender (1998,
164). A tolerancia urbana deixa cada um ser feliz a sua maneira, sem recriminar o seu estranho
modo de comportamento, e pressupde que até no mais raro comportamento deve haver
qualquer coisa que o torne compreensivel, ou — quando essa suposi¢ao se revela muito dificil
— decreta que «ha gente para tudo». A liberalidade citadina implica que néo se deve doutrinar
0s outros nem obriga-los a adaptar-se: podem ser diferentes a sua vontade. Se ha alguma coisa
que define a urbanidade, ela sera precisamente a capacidade de relacionar-se com estranhos
sem sentir necessidade de Ihes censurar essa estranheza nem de a suprimir. E compreende-se

entdo por que é que este ambito de indiferenca favorece a integragao de estranhos.
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Ao mesmo tempo, a cidade cria um espago para a diferencia¢do dos estilos de vida — o
que, por sua vez, é condicao da forga inovadora da sua cultura. A distanciagao que se cultiva na
vida urbana n&o serve somente de protecgao: é também um pressuposto do desenvolvimento da
personalidade, pois garante uma cultura produtiva da diferenca. Talvez seja esta uma das
melhores definigdes da cultura: a possibilidade de actuagdo dos homens em conjunto sem que
nada os force a ser idénticos (Sennett, 1996, 563). E sera talvez essa diferenga consentida que
explica a forga transformadora da cidade europeia, desse lugar em que surgiram a burguesia, a

sociedade civil e a comunidade de cidadaos. (Innerarity, Daniel, 2006, pp. 116-118)
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1.4.3 Medo da cidade

“E claro que estas caracteristicas salientes da forma urbana de viver néo estéo isentas de
ambiguidades — como também atesta a tragica historia das nossas cidades. As esperangas
emancipatorias da cidade coincidem com o risco de solidéo, a desprotecgéo e a incerteza acerca
do futuro. Por isso o elogio da cidade foi sempre acompanhado pela sua mais feroz critica, foram
repetidamente contadas muitas historias de decadéncia das cidades.” (Innerarity, Daniel, 2008, p.
118)

No século XIX, a mais contada foi a da decadéncia dos costumes e da perda da ordem no
nomadismo, no desenraizamento e no desmedido da grande cidade industrial; no século XX, a
critica da cidade foi formulada como perda da urbanidade por efeito da construgao funcionalista
da cidade. A tudo isso se misturava também uma velha tradi¢do de desprezo pela cidade —
ideologicamente recuperada no século XX por Heidegger, Jinger e Spengler — que ecoava a
anterior rejeicdo da civilizagdo por muitos poetas romanticos, o regresso a vida campestre, a
maneira de Tolstoi, ou a fuga a Gauguin para junto das tribos primitivas. Nas suas formas mais
extremas, adoptava até o discurso que fazia da cidade o espago da corrupgéo e do artificio por
oposi¢do a um campo erigido em conservador da pureza ambiental e dos bons costumes. Do
mesmo modo que o espago privado da casa e da familia ndo esconde s6 um convivio
harmonico, também o espago publico nunca realizou o seu ideal normativo. Pensemos, por
exemplo, no ideal de heterogeneidade e tolerancia; o que em Berlim parecia a Simmel uma
indiferenga emancipadora era para Engels, em Manchester, uma hipocrisia segregadora (1970).
A cidade impulsiona uma individualiza¢do positiva enquanto inaugura a diviséo do trabalho e a
diferenciacdo das possibilidades de consumo; mas também negativa, na medida em que
desenraiza os individuos das suas tradi¢des e regulagdes sociais. A mais célebre versao desta
parte negativa foi formulada em 1938 por Louis Wirth: a cidade como isolamento, massificagéo,

segregacao e desigualdade social (1974). (...)
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Socidlogos como Burgess e Park descreveram a ambivaléncia da urbanizagao em toda a
sua crueza: a cidade é um espaco de individualizagdo ao qual devemos a maior produtividade
econdmica e cultural, mas é também um cenario em que marcaram encontro todas as patologias
da sociedade moderna. Para que a urbanidade se realize tem de haver integracao social, sem a
qual a tolerancia estara sempre a um passo de se transformar em preconceito e segregagéo.
(Innerarity, Daniel, 2006, pp. 118-119)

A vida urbana é, evidentemente, tdo ambivalente como a cidade. Uma cidade deve
oferecer ordem e seguranga, mas também deve permitir uma certa irregularidade. As criticas
aquela outra face da urbanidade (anonimato, indiferenga, isolamento, caos) tém razéo quanto ao
que denunciam, mas nao quando desconhecem que aquilo que criticam € ao mesmo tempo um
pressuposto das esperangas que desde sempre estiveram ligadas a vida citadina, que é um
lugar onde se pode viver uma vida livre dos pesados constrangimentos da vida rural e recomegar
a vida sem o peso acabrunhante da biografia pessoal: um lugar de esperanga. As possibilidades
libertadoras da vida urbana estdo ligadas a essa cultura de liberalidade, complexidade,
hibridac&o, diversidade, emancipagao, comunicagao e hospitalidade. A cidade constituiu sempre
um lugar de surpresas e de polifonia em comparagéo com o espago homogéneo e regulavel que
alguns imaginam poder ainda encontrar numa idealizada vida rural. Os seres humanos impdem
exigéncias contraditorias a cidade. A cidade tem de ser patria e maquina, lugar de anonimato e
de identificagdo; deve proteger e dar possibilidades, deve ser espaco de indiferenca e de
reconhecimento. Numa cidade néo é preciso ter uma vaca para beber leite nem ir a fonte para
beber agua; ndo é preciso vigiar o fogo nem tratar pessoalmente das criancas e dos velhos. A
grande cidade é um lugar onde se organiza a responsabilidade, um lugar de anonimato e de
liberdade perante os constrangimentos sociais. Mas também queremos que ela seja um lugar de
identificagdo e reconhecimento. Tudo isso contém uma ameaca: perder os vinculos, ficar isolado,
destruir os pressupostos naturais da vida. Isto € assim porque ndo ha maneira de se oferecer
uma imagem da cidade que ndo seja contraditdria. A urbanidade tem de ser pensada em
categorias contraditorias e realiza-se no movimento das suas contradi¢des: entre a ordem e o
caos, entre o publico e o privado, entre a indiferenga e 0 compromisso civico, entre alienagéo e

identificagdo. (Innerarity, Daniel, 2006, pp. 121-122)
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1.4.4 As transformag6es urbanas

“No seu célebre ensaio sobre a cidade, Simmel associava a urbanidade a uma
determinada forma da cidade. Esta imagem contém trés elementos formais: centralidade, isto é,
uma articulagdo urbanistica e funcional entre centro e periferia; contraposi¢do ao campo, do qual
ela se distinguiria com clareza; mistura funcional e social — Ou seja: uma justaposi¢do de
habitagdes, lojas, empresas, cafés, lugares de dcio, pobres e ricos, novos e velhos — num

espaco limitado.” (Innerarity, Daniel, 2006, p. 123)

Gostaria de apoiar-me nestas trés caracteristicas para analisar a questdo de saber se as
actuais transformac6es urbanas implicam ou n&do o fim da cidade, pelo menos na forma em que

até agora a temos conhecido. (Innerarity, Daniel, 20086, p. 123)

Ha ja muitos anos que as cidades vém passando por um processo de crescimento que
nao satisfaz os critérios de integracéo social, espacial e cultural e que parece converter a cidade
tradicional numa coisa obsoleta. Dizem os especialistas que dentro de algumas dezenas de anos
ndo haverd ninguém que viva num espaco rural: a forma urbana ter-se-a universalizado. E
evidente que isso s6 significaria um triunfo da cidade se nos déssemos este nome a qualquer
aglomerado de edificios. O que isto nos apresenta é a questao de saber se representa um triunfo
ou uma dissolugdo, uma evolugdo cadtica sem nenhuma exigéncia de organiza¢do do espago
edificado. Se a prépria ideia de espago publico surgiu com a cidade, o fim da cidade sera
também o fim da possibilidade desse espago? E claro que a suburbanizagdo ndo & propriamente
uni modo de vida urbano. A cidade, que era uma forma de convivéncia espacialmente e
socialmente concentrada e que tinha dado provas de ser uma férmula com relativo éxito,
transformou-se num modelo imprestavel. Estamos a caminhar para um mundo periurbanizado de
cidades deficientes no qual a cidade se dissolve numa aglomeragao trivial e a metropole se torna

o circulo em cujo interior ocorrem as deslocagoes.

- 105 -



Comecemos por examinar a questdo numa perspectivo morfoldgica. N6s associamos a
forma da cidade europeia a um nucleo historico com edificios baixos (com excepgao da igreja ou
de alguns edificios publicos), pragas centrais de utilidade publica, bairros mistos no tocante a
funcédo e ao nivel econdmico, limites nitidos entre a cidade e o exterior e uma edificagdo densa.
Esta densidade tem trés dimensdes: fisica (a relagdo entre o espaco edificado e a superficie da
cidade), de povoamento (nimero de habitantes por unidade de area) e social (frequéncia dos
contactos). Na cidade do século XIX, estas trés dimensdes estavam estreitamente associadas.
Uma cidade densamente construida era uma cidade densamente habitada em que havia densas
relagbes comunicativas. Esta coincidéncia factual de espessura fisica, de habitantes e social é
um dos motivos pelos quais ainda hoje nos continuamos a associar a urbanidade a cidade
compacta do século XIX.

Em contraste com ela, a forma da global city, com a qual todas tendem a parecer-se
(Marcuse e van Kempen, 1999; Sassen, 2001), define-se pela concentragdo de torres de
escritorios num bairro central de negécios, pela fragmentacéo e pela urbanizagéo difusa. Perdeu-
se aquela cidade espessa, plural e mestica que era o centro politico, econdmico e cultural da
sociedade. O devir historico modificou a forma da cidade europeia, e em especial dois dos seus
elementos: a densidade e a centralidade. A modificagdo da forma da cidade tem origem na
deslocacdo para a periferia da populagdo, da industria e do comércio, que anteriormente
coexistiam num nucleo compacto. Como notou Bahrdt (1996, 222), o centro da cidade europeia
perde valor como lugar classico do espago publico. A periferia ganha em poder atractivo.

No respeitante a populagdo, a suburbanizagéo € impulsionada, fundamentalmente, pelas
classes médias, cujas aspiracdes de habitagdo parecem conduzir a figura das moradias
alinhadas. Alastra o ideal de uma vida em harmonia com a natureza, mas sem se ter de
renunciar as conquistas da vida urbana — o que ja estava, é certo, nos projectos de cidades
utdpicas dos primeiros socialistas € também noutros, mais pragmaticos. Deste ponto de vista,
ndo podemos deixar de notar que este processo, e outros semelhantes, pressupdem a
importacdo de modelos norte-americanos de crescimento urbano. Ocorreu na Europa, meio
século depois de nos Estados Unidos, uma descentralizagdo das instalagbes urbanas e
industriais por efeito da qual dois tercos dos postos de trabalho e das habitagdes estdo hoje fora
dos centros histéricos.

O que aconteceu as actividades econdémicas foi analogo a isso. O comércio foi
historicamente origem e agente central do processo de construgao da cidade. Por volta de 1900,

os mercados transformaram-se nos centros comerciais da cidade, nas galerias e nos armazéns.
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Os centros das cidades puderam suportar esse salto qualitativo, mas ndo o que se verificou a
partir dos anos de 1970. A nova transformagdo estrutural do comércio provocou grandes
concentracdes que tiveram como resultado os shopping-malls, parques tematicos, centros de
lazer e centros de entretenimento. Nos arrabaldes foram criados centros comerciais com uma
oferta tdo variada que até oferece a sensacédo de se estar no centro da cidade. Alguns desses
centros sdo verdadeiros simulacros de cidades. Os mais modernos ja ndo sao meros centros
comerciais, mas lugares de lazer onde também se pode fazer compras. Os centros das cidades
néo podem competir com eles: nem em superficie nem em acessibilidade. Também a indUstria
abandonou gradualmente as cidades, deslocando-se para os poligonos industriais da cintura
exterior, onde igualmente se encontram centros de servigos, parques tecnoldgicos, business
districts, espagos de congressos e hotéis, de preferéncia perto de um aeroporto. Em muitas
cidades, como Amsterdam, no centro urbano ha apenas pequenos escritérios; os pontos de
venda estao fora da cidade, em complexos de arquitectura pés-moderna. Nessas Instant Cities
se pode encontrar tudo que é necessario a uma cidade de servigos.

Que forma resulta deste processo de «descentralizagdo»? Fundamentalmente, um modelo
de urbanizacao de baixa densidade, um arquipélago urbano sem cidade, uma sucessao aleatoria
de aglomerados. Os espacgos periurbanos ja ndo sdo propriamente espagos periféricos, antes
dissolveram a centralidade tradicional da cidade na medida em que, por sua vez, construiram
central idades alternativas. Desaparecida a forma tradicional da cidade europeia, parece ndo
haver ja a possibilidade de um espago urbano unificador. Tem-se a impressdo de que 0s
anteriores dispositivos de unificagdo da sociedade se inverteram sob a aparéncia de uma
urbanizagdo generalizada. Los Angeles pode ser a imagem extrema de uma dispers@o que se
tornou a realidade ordinaria das grandes cidades contemporaneas.

O processo de dissolugao da cidade tradicional, ja iniciado em fins do século XIX, ganhou
acelerag@o ao longo do século XX. Os planeadores urbanistas suprimem a distingdo entre o
campo e a cidade (com a ideia da cidade-jardim, por exemplo) e aceleram o processo de
diferenciagéo entre as fungdes urbanas do trabalho, da habitagao e do lazer (é o que diz a Carta
de Aterias), o que pressupde uma tendéncia contraria a densidade e mistura da cidade
compacta. Com a crise da cidade industrial, as tendéncias centrifugas parecem corroer a velha
cidade, e a cidade urbana transforma-se numa malha de instalagdes. Actualmente, a
racionalidade economica e as facilidades da técnica dao as fungdes urbanas a possibilidade de

expansao em todas as direc¢des. O que noutros tempos exigia uma sede central para estar ao
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alcance dos trabalhadores e dos clientes ndo esta agora submetido a nenhuma exigéncia de
localizag&o. A cidade dissolve-se na mesma propor¢do em que a mobilidade aumenta.

O que neste processo mais atrai a nossa atengdo é perder-se a contraposicao entre a
cidade e o campo que caracterizava as velhas implanta¢des urbanas, quando a cidade era uma
ilha de civilizagdo no meio da natureza; agora, é impossivel distinguir a cidade e o0 campo nas
modernas «paisagens urbanizadas», nas nossas «entrecidades» (Sieverts, 1998), espacos que
nem sdo campo nem cidade, nem centro nem periferia, € nos quais vivem cada vez mais
pessoas. A cidade actual caracteriza-se pelo crescimento na sua periferia de uma urbanizagdo
frouxa cuja fronteira € impossivel assinalar: ndo ha ruptura entre a cidade e o campo, nem uma
«frente» cujo avango pudéssemos apreciar, mas um tecido urbano, ou periurbano — como
chamamos simplesmente a uma coisa indeterminada que se encontra em redor da cidade. E o
que nos Estados Unidos se chama urban sprawl, a indicar que a urbanizagéo se prolonga para
fora de toda e qualquer nogdo de limite espacial e se organiza de um modo diferente. Esta
expressao significa que o processo ja ndo se situa no universo dos suburbios do periodo
industrial. E esta uma das causas de nas sociedades intensamente urbanizadas ter praticamente
desaparecido a diferenca dos modos de vida no campo e na cidade. A cidade ja nao é o lugar
especifico e exclusivo do modo de vida urbano.

Uma das principais transformagdes urbanas é a perda do centro. Periurbanizagao significa
que a cidade se expande em volta do seu centro até perder todos os vinculos que a ele a
ligavam. Na cidade pré-industrial, viver no centro era um sinal de distingdo social. O centro
simbolizava o poder politico; concentravam-se nele a populagéo, o trabalho e o comércio. Nas
cidades actuais, o centro perde habitantes (ou recupera-os como imigrantes), postos de trabalho,
comércio, fungdes de tempos livres. A obsolescéncia da centralidade administrativa traduz-se,
por exemplo, em o centro de muitas das cidades norte-americanas ndo ser um lugar de
identificagdo para a populagdo mas um Central Business District que sé tem utilidade comercial e
no qual a residéncia e a cultura ndo desempenham qualquer papel. (Innerarity, Daniel, 2008, pp.
123-128)

Esta transformagéo do centro é t&o radical que torna inuteis os esforgos para o reabilitar.
Com a reconstrucéo estética do edificado antigo néo se recupera a forga integradora da cidade,
porque as metrépoles, o seu significado, a sua fun¢do e a sua vitalidade ndo podem ser
recriados artificialmente. De qualquer modo, o centro de uma metrépole pode ser restaurado,

mas isso ndo é 0 mesmo que recuperar 0 seu antigo significado e inseri-la num dinamismo vivo.
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O mais que se pode fazer € museificar a cidade, encenar isoladamente algumas das suas
funcdes perdidas, com sorte, por vezes, ou caricaturando o centro urbano para 0 consumo. A
museificacdo da cidade consiste precisamente em que os centros histéricos sdo hoje atracgdes
turisticas. Os turistas que visitam os centros das velhas cidades europeias ndo os encontram na
sua vitalidade funcional, mas como redutos museol6gicos. Enquanto a populagdo e os assuntos
economicos e administrativos partem da cidade, o nucleo historico transforma-se em museu e
destino de passeios do turismo internacional. O centro da cidade tornou-se um objecto de
nostalgia. Segundo as estatisticas, um terco dos turistas visita a cidade historica, o velho centro,
isto €, uma reliquia do seu passado. O turista metropolitano procura nos vestigios
arquitectonicos das capitais histéricas a representagdo simbdlica de algo comum que néo se

pode exprimir nos actuais espagos urbanos. (Innerarity, Daniel, 2006, pp. 130-131)

Com a actual fragmentacéo, a cidade parece ter perdido essa capacidade de dar corpo a
sociedade aproximando os elementos que a compdem e mostrando tanto a sua diversidade
como a sua interdependéncia. Se a urbanidade significa alguma coisa, essa coisa €
precisamente a capacidade de viver com os diferentes e de que as diferengas ndo paregam
ameacadoras. «A cidade €, mais que outros estabelecimentos humanos, o lugar dos
descobrimentos e das surpresas, tanto agradaveis como desagradaveis» (Hannerz, 1992, 173).
Mas, com a crescente selectividade social, a vida nos espagos publicos perde surpresas e
imprevistos e é cada vez mais inverosimil experimentar a pluralidade da cidade em toda a sua
extens@o. Da-se uma «redugdo da dissonancia cognitiva» (Haussermann e Siebel, 2000), uma
diminuicdo da experiéncia do encontro espontdneo com outros seres humanos. O
encapsulamento em casa, no bairro homogéneo ou no automdvel empobrece 0 nosso mundo de
experiéncias ndo planificadas. Como forma especifica de vida, a cultura urbana perde deste

modo a sua base social.

Em suma: todo este processo parece conduzir a uma privatizagdo do espago publico ou,
talvez melhor, ao aumento dos @mbitos que — de acordo com a polarizagdo que, segundo
Bahrdt, definia a esséncia da cidade — n&o s&o privados nem publicos. Os espagos séo publicos
no sentido em que nao séo privados, mas ndo séo em absoluto publicos em referéncia a criagéo
de uma forma de vida colectiva. H& espagos que parecem comuns mas que nao Sao
verdadeiramente publicos. E um desaparecimento do espago publico no sentido tradicional da

expressao, isto €, um espago no qual se exprima e represente a coisa publica como o faz a
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cidade monumental com a sua arquitectura fechada e organizada em redor de lugares
simbolicos do poder. Mas também necessitamos de espago para o publico, isto é: da cidade que
toma possivel a vida em comum, de lugares como a rua, 0s passeios, as pragas, os cafés, os
parques, 0s museus, as salas de espectaculos. Quando desaparecem os espagos de vida
comum desaparecem também as formas de sociabilidade que reuniam as diversas partes
componentes da sociedade.

O que aconteceu foi uma verdadeira privatizagdo da cidade: das urbanizagdes, dos
servigos, da seguranga. O espago publico desaparece sob o dominio privado, tanto no extremo
do mais exclusivo como no do mais excluidor. Por um lado, ha os bairros de exclusao e sem lei;
por outro, 0s espagos comerciais ou recreativos de acesso restrito e as «comunidades
cercadas», com 0s seus sistemas de vigilancia e seguranga. Poderiamos concluir que o actual
espago publico sdo as vias de transito: meros lugares de passagem, simples instrumentos da

deslocacao. (Innerarity, Daniel, 2008, pp. 134-136)
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1.4.5 A nova urbanidade

“‘Pensar hoje as condigbes de possibilidade da urbanidade exigira provavelmente que o
facamos fora da tradicional contraposi¢éo cidade/campo, que tem cada vez menos sentido. Em
ambos esses espagos ha formas de vida urbana e de vida provinciana.” (Innerarity, Daniel, 2006, p.
136)

Os habitantes da cidade que se deslocam ao campo continuam a ser citadinos, porque,
no fundo, ha cidado onde houver possibilidades de emancipagéo. Nos apelos a defesa da forma
da cidade europeia ha urna valorizag@o excessiva da configuracdo material da cidade, como
esquecendo que restaurar o aspecto dela ndo é o mesmo que manter a sua qualidade
especifica. A urbanidade é mais que a forma da cidade, € um modo de vida, uma atitude, uma
cultura civica que talvez se possa realizar noutro cenario e que provavelmente j& ndo podera
realizar-se sendo noutro cenario.

N&o quero sugerir, com isto, que o urbanismo esta isento de toda a responsabilidade
quando se tem de articular o espago publico. N&o € indiferente a forma como s&o configurados
0s espagos urbanos, mas também nao devemos esquecer que a urbanidade ndo pode ser
edificada nem simulada e n&o surge de um dia para o outro. A forma urbana fisica, por si s6, ndo
pode substituir as praticas que lhe estdo associadas. Nao faz sentido pretender reconstruir um
passado mitificado. Mais interessante que a nostalgia é recordar o que é que a cidade europeia
representou e pode continuar a representar, sob uma forma diferente. A sua dimens&o
integradora e democratica ndo se mantém viva transformando-a em museu: estd intimamente
relacionada com a configuragdo de espagos compartilhados em que o diferente e especifico
remete para implicagdes mais amplas, ambitos civilizadores que ndo amadurecem quando se
tornam mais idénticos a si proprios mas sim na medida em que se articulam com o diferente
deles.

Nas actuais circunstancias, ainda se pode falar de integragdo social, urbanidade ou

espago publico? Creio que sim, mas sob condigdo de distinguir os valores de urbanidade da
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velha representagao que ternos da cidade europeia. A urbanidade (cidadania, civilizagdo) é mais
qualquer coisa que a forma da cidade europeia e mais, até, que uma forma urbana de viver. As
esperangas de libertacao, realizagdo de si e integracdo tém de libertar-se, por sua vez, da forma
tradicional da cidade europeia. Os valores que foram cultivados com especial intensidade em
Londres, Viena, Paris, Berlim, Madrid ou Bilbao podem actualmente ser vividos naqueles
sistemas reticulares para onde parecem apontar as futuras estruturas de povoamento. O projecto
de uma vida urbana deslocalizou-se, e a cidade transformou-se num valor simbdlico; a forma
tradicional da cidado europeia é hoje simplesmente uma metafora cujo conteudo se realiza nas
democracias que funcionam, nos mercados justos, nos espagos globais humanizados, onde quer
que seja possivel o convivio entre diferentes no horizonte de um mundo verdadeiramente
comum.

Como pensar entdo a «nova urbanidade» (Haussermann e Siebel, 2001) na cidade
desmaterializada do futuro (Mitchell, 1995; 2001)? Quando Simmel escreveu as suas célebres
consideracdes, a modernidade estava reservada para as grandes cidades. Actualmente, as
caracteristicas daquela forma de vida urbana cujo lugar préprio era a cidade europeia podem ser
encontradas tanto nos habitantes do campo como nos da cidade. E provavel que estejamos
assistindo a uma universalizagéo da forma urbana de viver, que da a cada um a possibilidade de
se apresentar ao mesmo tempo de modos muito diversos. A urbanidade como forma de vida
pode ser realizada em qualquer sitio. O que fica da cidade ¢ o valor ubiquitario da urbanidade. O
exercicio dos valores da urbanidade ja ndo esta condicionado pela cidade como seu lugar
exclusivo. N&o é que a urbanidade tenha desaparecido: o que acontece é que ja se nao realiza
em nenhum lugar exclusivo. Ja ndo esta ligada nem se produz em nenhum lugar concreto, mas
no caracter dos seres humanos. De facto, quando definiu 0 modo de comportamento tipico das
grandes cidades, Simmel estava a ralar mais da mentalidade moderna que dos habitantes da
cidade. As propriedades da urbanidade que as grandes cidades reclamam dos seus cidad&dos
sd0 as mesmas que nas sociedades modernas sdo exigidas de qualquer identidade: uma
capacidade de suportar e gerir a insegurancga, a diferenca, a contradi¢do, a ambiguidade e a
estranheza.

Quando nédo havia automéveis, telecomunicagdes ou meios de informagéo, a densidade
espacial da grande cidade era necessaria para se levar a bom termo as grandes inovagdes
econdmicas, politicas e culturais que a ela devemos. Todos 0s que quisessem participar nessa
grande oportunidade teriam de estar presentes. Mas isto tornou-se supérfluo. Quando se
abandona o modelo centro/periferia, quando o centro esta em toda a parte, a implantagéo local
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muda de estatuto; cada ponto é um centro nas multiplas intersecgdes da rede. Cada ponto local
implica a rede global; reciprocamente, esta ndo é nada sem a multiplicidade dos lugares
singulares. As sociedades modemas ndo necessitam de centralidade espacial. E importante
compreender isto para conceber 0 novo espago publico que se nos abre para l& do antigo
paradigma arquitectonico e nos convida a pensar a cidade de outra maneira. A emancipagéo da
natureza ou da comunidade, o autogoverno e a integragdo social sdo objectivos que ja nédo
requerem a forma da cidade: a opinido politica realiza-se fundamentalmente pelos meios de
comunicagdo e ndo nas pragas e nas ruas; a organizagdo democratica ja ndo € propriedade
exclusiva das cidades, € um principio de organizacdo dos estados; com a globalizag&o, o
mercado ja ndo € um lugar urbano; a diferenga entre o privado e o publico existe igualmente no
campo; fora da cidade, também se pode viver subtraido no poder da natureza. Esta perda da
especificidade politica, econdmica, social e civilizadora da cidade é o motivo, pelo qual
desapareceu a forma fisica das cidades nas actuais aglomeragdes urbanas; mas ela explica
também a impossibilidade de se restaurar a urbanidade por meio de uma intervencéo
planificadora.

E certo que a menor densidade de povoamento faz que as cidades sejam cada vez menos
aqueles espagos em que, mercé das interacgdes involuntarias motivadas pela proximidade, se
cultiva uma mentalidade que configura um espaco para a heterogeneidade no acanhado espago
social. As cidades ja ndo sao, pela sua mera composi¢do espacial, aqueles «estabelecimentos
educativos» que Simmel descrevia. Com a urbanizagdo de toda a sociedade, a urbanidade, esse
modo de vida tdo util para a integragdo dos estranhos, tem de ser interiorizada por cada
individuo; ja ndo pode ser deixada apenas nas maos dos urbanistas e tem de ser confiada as
diversas instancias educativas se realmente desejamos que 0 nosso comportamento evolua de
acordo com os valores que fizeram das cidades aqueles espagos de civilizagdo que tornaram
possivel a passagem da sociedade tradicional para a sociedade moderna. (Innerarity, Daniel,
2006, pp. 137-141)
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Sintese

‘A ideia de espago publico estéa estreitamente ligada a realidade da cidade, aos valores da
cidadania e ao horizonte da civilizagdo. A convicgdo de que a cidade é o lugar por exceléncia da
afirmagé&o do espaco publico é corroborada pela histéria do pensamento politico — a invengédo
da &gora democrética, a figura das cidades-estado, a formagdo da burguesia nas principais
cidades europeias, tal como foi mostrado por, entre outros, Max Weber (1956), Fernand Braudel
(1979), Claude Lefort (1986) e John Pocock (2003) —, mas também se revela no nosso
vocabulario politico, em que tende a confundir-se com o respeitante a cidade. Em grego,
«publico» queria dizer, em primeiro lugar, exposto aos olhares da comunidade, ao seu juizo e a

Sua aprovagdo.” (Innerarity, Daniel, 2006, p. 107)

“Os socidlogos sempre definiram a cidade corno um espago para 0s estranhos, o dmbito
mais adequado para desenvolver uma cultura da diferenca. De Simmel e Bahrdt até Sennett, a
cidade é concebida como o lugar onde tém podido conviver diferentes modos de vida, culturas e
concepgdes do mundo, efectuando ao mesmo tempo o mais produtivo intercdmbio que nds
conhecemos. As cidades sdo os lugares privilegiados dessa mescla produzida pelas
deslocagbes dos homens, que os expbem a combinagdo e a novidade. Os seres humanos
adquiriram na polifonia da cidade a experiéncia da diversidade que hoje temos.” (Innerarity,
Daniel, 2006, p. 109)

“E claro que estas caracteristicas salientes da forma urbana de viver néo estéo isentas de
ambiguidades — como também atesta a tragica historia das nossas cidades. As esperangas
emancipatorias da cidade coincidem com o risco de solidédo, a desprotecgdo e a incerteza acerca
do futuro. Por isso o elogio da cidade foi sempre acompanhado pela sua mais feroz critica, foram
repetidamente contadas muitas histérias de decadéncia das cidades.” (Innerarity, Daniel, 2006, p.
118)

‘“No seu célebre ensaio sobre a cidade, Simmel associava a urbanidade a uma

determinada forma da cidade. Esta imagem contém trés elementos formais: centralidade, isto é,
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uma articulagdo urbanistica e funcional entre centro e periferia; contraposi¢do ao campo, do qual
ela se distinguiria com clareza; mistura funcional e social — Ou seja: uma justaposi¢do de
habitagdes, lojas, empresas, cafés, lugares de ocio, pobres e ricos, novos e velhos — num

espaco limitado.” (Innerarity, Daniel, 2006, p. 123)

“Pensar hoje as condigbes de possibilidade da urbanidade exigira provavelmente que o
facamos fora da tradicional contraposi¢do cidade/campo, que tem cada vez menos sentido. Em
ambos esses espagos ha formas de vida urbana e de vida provinciana.” (Innerarity, Daniel, 2006, p.
136)
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2 Cientifico
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Introducao - objectivos

Por conhecimento Cientifico, consideramos todo o saber fundado na ciéncia, tido aqui
como o conjunto de conhecimentos baseados sobre principios certos.

Neste capitulo iremos apresentar temas referentes a quantificagdo da biomecanica que
integre conhecimentos basicos de anatomia, fisica, calculo e fisiologia para o estudo do
movimento humano. Procuraremos perceber o papel do musculo, as acgdes musculares sobre o
movimento e principais fungdes dos membros inferiores.

Outra area de estudo relaciona-se com a fisiologia da visdo humana e a forma como esta
afecta a actividade fisica. Sera dada ateng@o a percepcao da cor em detalhes no &mbito visual,

processo de evidéncia da construgao cultural simbdlica da cor.
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2.1 Bases Biomecanicas do Movimento Humano

21.1 Considerag6es Musculares sobre o Movimento

“Os musculos e a gravidade sdo os principais produtores do movimento humano. Os
musculos s&o usados para manter uma posig¢do, levantar ou abaixar uma parte do corpo,
desacelerar um movimento rapido e para gerar grande velocidade no corpo ou em um objecto
que esta sendo jogado ao ar. Os musculos sdo capazes de contragdo rapida e vigorosa, mas
cansam-se rapidamente e requerem repouso apos periodos de actividade mesmo breves.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 71)

A tenséo desenvolvida pelos musculos aplica compresséo nas articulagdes aumentando
sua estabilidade. Contudo, em algumas posigdes articulares, a tensdo gerada pelos musculos
pode agir tracionando os segmentos de forma a separa-los, criando instabilidade.

Os musculos sdo usados assimetricamente na maioria das actividades quando um lado do
corpo utiliza um grupo especifico de musculos e o outro lado utiliza musculos diferentes ou
opostos. Isso é vélido para actividades como golfe, bowling, beisebol, caminhada e desportos
com raquete que usam de modo n&o simétrico os bragos, pernas e tronco.

Os musculos séo usados simetricamente em actividades como levantamento de peso e
salto, em que os dois lados do corpo estdo realizando 0 mesmo movimento utilizando os
mesmos musculos.

A programacao de exercicios para uma populagao jovem saudavel ira provavelmente usar
exercicios que impulsionem o sistema muscular para niveis altos de desempenho. Os musculos
podem exercer forca e desenvolver poténcia, e muitos programas de treinamento esportivo para
individuos jovens e saudaveis sdo elaborados para atingir o0 maximo desempenho. Contudo, os
mesmos principios usados com individuos jovens e activos podem ser transpostos em niveis
mais baixos para pessoas de capacidade limitada. Usando o idoso como exemplo, € aparente

que a diminuicdo de forca € um dos principais factores que influenciam a eficiéncia nas
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actividades diarias. A perda de forga e eficiéncia no sistema muscular pode criar uma variedade
de problemas, desde inabilidade para colocar as mé&os acima da cabega ou abrir a tampa de um
vidro até ter dificuldade para subir escadas ou levantar-se de uma cadeira. Outro exemplo € o
individuo com excesso de peso que tem dificuldade para caminhar qualquer distancia porque o
sistema muscular ndo pode gerar poténcia suficiente e a pessoa se cansa faciimente. Esses dois
exemplos ndo sdo, na verdade, diferentes do levantador de peso tentando fazer um
levantamento méaximo em um agachamento. Nos trés casos, o sistema muscular esta sendo
sobrecarregado, variando apenas a magnitude da carga e o resultado. Todos os aspectos da
estrutura e fungdo muscular relacionados com o movimento humano e a eficiéncia da
contribuicdo muscular serdo explorados neste capitulo. Como os musculos sdo responsaveis
pela locomogéo, pelos movimentos dos membros, postura, e estabilidade articular, é necessario
uma boa compreensdo das caracteristicas e limitagdo da acgdo muscular. (Hamill, Joseph &
Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 71-72)
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2.1.2 Caracteristicas Funcionais do Musculo

2.1.21 Potencial da Fibra Muscular

‘O muasculo-esquelético é muito resistente e pode ser alongado ou encurtado em
velocidades bastante altas sem que ocorram grandes danos ao tecido. O desempenho da fibra
muscular em situagdes de velocidade e carga variaveis & determinado por quatro propriedades
”

do tecido muscular esquelético: irritabilidade, contractilidade, extensibilidade e elasticidade.
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 78)

Irritabilidade

E a capacidade para responder & estimulagdo. Em um musculo, a estimulagéo é feita por
um neurotransmissor quimico. O tecido muscular esquelético € um dos tecidos mais sensiveis e
responsivos do corpo. Somente o tecido nervoso é mais sensivel que o tecido muscular
esquelético. Como um tecido excitavel, o0 musculo-esquelético pode ser recrutado rapidamente
com significante controlo sobre quais e quantas fibras musculares serdo estimuladas para um

movimento.

Contractilidade

E a capacidade de um musculo para encurtar-se quando o tecido muscular recebe
estimulagéo suficiente. Alguns musculos podem encurtar-se até 50 a 70% de seu comprimento
de repouso. A média € cerca de 57% do comprimento de repouso para todos os musculos
esqueléticos. A distancia que o musculo se encurta é geralmente limitada pelas restrigdes fisicas
do corpo. Por exemplo, o sartério pode encurtar-se mais da metade de seu comprimento se for
removido e estimulado em uma situacdo de laboratério, porém, no corpo, a distancia de
encurtamento é restringida pela articulagdo do quadril e pelo posicionamento do tronco e da

coxa.
Extensibilidade

E a capacidade do musculo para encompridar-se ou alongar-se além do comprimento de

repouso. O musculo sozinho ndo consegue produzir alongamento — outro musculo ou forga
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externa sdo necessarios. Um bom exemplo de alongamento no tecido muscular € levar uma
articulagéo pela amplitude de movimento passiva, na qual o individuo empurra 0 membro do
outro além do comprimento de repouso. A extensibilidade do musculo é determinada pelo tecido

conectivo encontrado no perimisio, epimisio e fascia que cerca o musculo.

Elasticidade

E a capacidade da fibra muscular para rectornar ao seu comprimento de repouso depois
que a forca de alongamento do musculo é removida. A elasticidade do musculo é determinada
mais pelo tecido conectivo dentro do musculo que pelas préprias fibrilas. As propriedades de
elasticidade e extensibilidade s&o mecanismos de prote¢do no musculo que mantém a
integridade e o comprimento basico do musculo. Elasticidade é também um componente
bastante critico para facilitar o resultado em uma acgdo muscular de encurtamento que seja
precedida por um alongamento. Isso denomina-se ciclo alongamento-encurtamento, e sera
discutido na Segao Ill sobre comprimento neste capitulo. Usando o ligamento como comparagao,
é facil ver como a propriedade da elasticidade beneficia o tecido muscular. O ligamento, de
natureza amplamente colagena, possui pouca ou nenhuma elasticidade, e quando é alongado
além de seu comprimento de repouso nado rectorna ao comprimento original e, sim, permanece
estendido. Isso pode criar frouxidao ao redor da articulagdo quando o ligamento é longo demais
para exercer controlo suficiente sobre 0 movimento articular. Por outro lado, o tecido muscular ira
sempre rectornar ao seu comprimento original. Se 0 musculo € alongado demais, o tecido

muscular ira eventualmente romper-se. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 78-79)

2.1.2.2. Fungdes do Musculo

“Os musculos esqueléticos realizam uma variedade de fungées, todas elas importantes
para o desempenho eficiente do corpo humano. As trés fungbes que relacionam-se
especificamente com o movimento humano s&o: contribui¢do para a produgdo do movimento
esquelético; assisténcia na estabilidade articular; e manutengdo da postura e posicionamento

corporal.” (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 79)
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Produzir Movimento
O movimento esquelético é criado a medida que as acgdes musculares geram tenséo que
é transferida para o 0sso. Os movimentos resultantes s@o necessarios para locomogao e outras

manipula¢des segmentares.

Manter Posturas e Posi¢oes
As acgdes musculares de menor magnitude sao utilizadas para manter posturas. Essa
actividade muscular é continua e resulta em pequenos ajustes na medida em que a cabega €

mantida na posi¢ao ou o peso corporal € equilibrado sobre 0s pés.

Estabilizar Articulagoes

As acgdes musculares também contribuem significativamente para a estabilidade articular.
As tensbes musculares s@o geradas e aplicadas pelas articulagbes por meio dos tenddes,
provendo estabilidade as partes da articulagdo por onde eles cruzam. Na maioria das
articulagdes, especialmente as do ombro e as do joelho, os musculos que atravessam a

articulagdo por meio dos tenddes estdo entre os estabilizadores articulares primarios.

Outras Fungoes

Os musculos esqueléticos também proporcionam quatro outras fungdes que néo
relacionam-se diretamente com o movimento humano. Primeiro, os musculos suportam e
protegem os 6rgdos viscerais e os tecidos internos de lesdo. Segundo, a tensdo no tecido
muscular pode alterar e controlar pressdes dentro das cavidades. Terceiro, 0 musculo-
esquelético também contribui para a manutengdo da temperatura corporal pela producgao de
calor. Quarto, os musculos controlam as entradas e saidas do corpo pelo controlo voluntario da
deglutigéo, defecagao e eliminagao de urina. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 79-
80)

2.1.2.3 Papel do Musculo

‘No desempenho de uma actividade motora, é usada somente uma porgdo muito pequena
da capacidade de movimento potencial do sistema musculo-esquelético.” (Hamill, Joseph &
Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 80)
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Sé&o necessarios 20 a 30 graus de liberdade para levantar um brago acima da cabega e
pentear os cabelos. Contudo, muitos dos movimentos disponiveis podem ser indesejaveis em
termos do movimento desejado, que € pentear os cabelos. Para eliminar os movimentos
indesejaveis e criar a habilidade ou movimento desejado, os musculos ou grupos musculares
precisardo desempenhar varios papéis. Para realizar uma habilidade motora em um tempo
determinado, seré usada somente uma pequena percentagem da capacidade de movimento

potencial do sistema motor.

Movimentador Primario vs. Movimentador Assistente

O musculo, ou os masculos, primariamente responsavel pela produgdo de um
determinado movimento é chamado movimentador primario, € quando maior forga é requerida
outros musculos contribuem como movimentadores assistentes. Por exemplo, o grande dorsal e
0 peitoral maior sdo movimentadores primarios quando se encurtam para produzir extensao do
brago. Quando o movimento de extens&o exige mais forca, o redondo maior e o triceps braquial

podem assisti-los.

Agonistas e Antagonistas

A Figura 1 apresenta os varios papéis de musculos selecionados em um simples exercicio
de abdugado de brago. Os musculos que criam 0 mesmo movimento articular sdo chamados de
agonistas. Por outro lado, musculos opositores ou que produzem o movimento articular oposto
sd0 chamados antagonistas. S&o os antagonistas que precisam relaxar-se para permitir que
ocorra um movimento ou precisam contrair-se a0 mesmo tempo que 0s agonistas para controlar
ou reduzir a rapidez de um movimento articular. Assim, ao balangar a coxa para frente e para
cima, 0s agonistas que produzem o movimento s&o os flexores do quadril que compreendem os
musculos iliopsoas, reto femoral, pectineo, sartorio e grécil. Os antagonistas, ou musculos que
opdem o movimento de flexdo do quadril, sdo os extensores do quadril, ou seja, 0s isquiotibiais e
0 gluteo maximo. S&o os antagonistas e a gravidade que freiam o movimento de flexdo de
quadril e terminam a acg¢do muscular. Quando um musculo estéd fazendo papel de antagonista,
fica mais susceptivel a lesdo no local de inser¢do muscular ou na prépria fibra muscular. Isso
ocorre porque 0 musculo esta se contraindo para retardar o movimento do membro ao mesmo

tempo que esta sendo alongado.
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\. /) Estabilizador
Agonista

Neutralizador

> Antagonista

Figura 1. — Movimento muscular do brago®

Estabilizadores e Neutralizadores

Os musculos séo também usados como estabilizadores, agindo em um segmento de
modo que possa ocorrer um movimento especifico em uma articulagdo adjacente. A
estabilizagdo € muito importante na cintura escapular que precisa ser suportada de modo que os
movimentos do brago possam ocorrer de forma homogénea e eficiente. E também importante na
cintura pélvica e regido do quadril durante a caminhada. Quando um pé esta no solo durante a
caminhada ou corrida, o gliteo médio contrai-se para manter a estabilidade da pelve para que
nao caia para o lado. O Ultimo papel que os musculos precisam desempenhar € o de sinergistas,
ou neutralizadores, no qual o musculo ira contrair-se para eliminar uma acgdo articular
indesejada causada por outro musculo. Por exemplo, o gluteo maximo contrai-se na articulagao
do quadril para produzir extensdo de coxa, mas o gluteo maximo também tentara girar
externamente a coxa. Se a rotagdo externa for uma acgao indesejada, o gliteo minimo e o

tensor da fascia lata irdo contrair-se para produzir uma acgéo neutralizadora de rotacdo interna

*> 0 musculo desempenha uma variedade de papéis diferentes quando um movimento é realizado. No
exemplo de abdug&o do brago acima, o deltdide é o agonista ja que é responsavel por criar 0 movimento
de abdug&o. O grande dorsal é o mUsculo antagonista ja que resiste ao movimento de abdug&o. Existem
também musculos estabilizadores na regido para que 0 movimento possa ocorrer. Neste exemplo, o
trapézio é mostrado estabilizando e segurando a escapula no lugar. Por fim, pode ocorrer alguma acgéo
neutralizadora. Neste exemplo, o redondo menor pode neutralizar, pela rotacdo externa, qualquer rotagdo
interna produzida pelo grande dorsal.
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de modo a cancelar a acgdo de rotagdo externa do gliteo maximo, deixando apenas o

movimento de extensdo desejado. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 80-81)

2.1.2.4 Componentes Mecanicos do Musculo

Componente Contratil ou Activo

A contragdo muscular ocorre muito rapidamente, e a duragédo da contragao depende dos
elementos contrateis e da modificagdo de comprimento pelos elementos elasticos. Foi
desenvolvido um modelo de trés componentes para 0s componentes mecanicos para descrever
accdes musculares usando um componente contratil e dois componentes elasticos no muasculo
(Figura 2.). O componente contratil ou activo do musculo é encontrado nas miofibrilas em que
existem pontes transversas de filamentos de actina e miosina, que causam o encurtamento da

fibra muscular.

Componentes Elasticos ou Passivos

O componente elastico ou passivo do musculo serve para absorver, transmitir e
armazenar energia. Esse componente passivo € subdividido em mais dois componentes: o
componente elastico em série e 0 componente elastico paralelo. O componente elastico em série
esta localizado no tendao (85%) e nas pontes transversas de actina e miosina (15%) quando os
filamentos de miosina séo girados de volta no alongamento de um musculo. Como esse
componente se acha em série com o elemento contratil, ele comporta-se como uma mola. O
componente activo encurta-se e alonga o componente elastico em série, e 0 comprimento total
do complexo musculo-tenddo permanece constante. Isso também ameniza a forga muscular
produzida. O componente elastico paralelo é encontrado no sarcolema e no tecido conectivo ao
redor do musculo, que inclui 0 endomisio, perimisio e epimisio. O componente elastico paralelo
tem um papel importante quando um musculo passivo esta sendo alongado. Na medida em que
0 musculo é alongado, o componente elastico paralelo oferece uma forga de oposicdo e impede
que os elementos contrateis sejam fracionados por forgas externas. Quando os elementos
contrateis estdo activos, a influéncia do componente eléstico paralelo é insignificante. Em um
alongamento rapido, as pontes transversas de miosina contribuem com o componente elastico
em série do musculo, enquanto em um alongamento lento, as pontes transversas escorregam e,

consequentemente, ndo contribuem nesse local. Os componentes elasticos paralelos e 0os em
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série no musculo oferecem uma tensdo resistiva quando alongados e armazenam energia
mecanica para uso em um movimento articular subsequente. Assim, ao receber a tensdo gerada
pela forga contratil do musculo, os componentes elasticos se alongam e armazenam a tenséo

que pode ser entdo transmitida ao 0sso. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 81)

MODELO
(e AAAA e
CEP
Pon’ta do o tecido conectivo Ponta do
muculo O misculo

EC

A%A Ponte transversa

Figura 2. - Modelo mecénico do musculo 8

2.1.2.5 Acgoes Musculares Gerais

Acgao Muscular Isométrica
A tensdo muscular é gerada contra uma resisténcia para manter a posicéo, levantar um
segmento ou objecto ou abaixar ou controlar um segmento. Se 0 musculo esta activo e

desenvolve tensdo, porém sem mudanca visivel ou externa na posi¢do articular, a acgéo

¢ O modelo mecénico de trés componentes do misculo consiste em um componente activo, o elemento
contratil (EC), e dois componentes passivos, o componente elastico em série (CES) e o componente
elastico em paralelo (CEP). O EC fica localizado no nivel da miofibrila onde ocorre a ligagéo transversa
das pontes. Acredita-se que o CES fique no tend&o, e as pontes transversas e o CEP fiquem no tecido
conectivo.
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muscular & denominada isométrica. Exemplos de acg¢bes musculares isométricas estdo
ilustradas na Figura 3. Para curvar-se 30 graus de flexao de tronco e manter a posigao, a acgao
muscular usada para manter essa posi¢do pode ser chamada de isométrica, ja que ndo ocorre
movimento. Os musculos que se contraem isometricamente para manter o tronco flexionado séo
os musculos das costas, que estéo resistindo a gravidade que quer fletir ainda mais o tronco.
Vendo por outra perspectiva, considere 0 movimento em que o individuo deitado dorsalmente
levanta o tronco até 30 graus e para. Para manter essa posigao de flexéo de tronco, é produzida
uma acgao muscular isométrica usando os flexores do tronco. Essa accdo muscular resiste a

gravidade que esta tentando estender o tronco.

Accao Muscular Concéntrica

Se um musculo gera tensao activamente com um encurtamento visivel na extenséo do
musculo, a ac¢do muscular é denominada concéntrica. Na acgd@o articular controlada
concentricamente, as forgas musculares somadas que produzem a rotagdo se acham na mesma
direcdo que a mudanga no angulo articular, significando que os agonistas sdo os musculos
controladores em uma acgdo muscular concéntrica (Figura 3.). Também o movimento do membro
produzido em uma ac¢do muscular concéntrica € denominado positivo, uma vez que as acgdes
musculares sdo geralmente contra a gravidade ou s&o a fonte iniciadora do movimento de uma
massa. A maioria dos movimentos articulares para cima sao criados por uma acgao muscular
concéntrica. Por exemplo, a flexdo do brago ou do antebrago quando se esta em pé sera
produzida pela ac¢do muscular concéntrica dos agonistas respectivos ou musculos flexores.
Adicionalmente, para iniciar um movimento do brago cruzando o corpo em um movimento de
adugdo horizontal, os adutores horizontais iniciardo o movimento por uma acgdo muscular
concéntrica. As acgdes musculares concéntricas sdo usadas para gerar forgas contra

resisténcias externas como levantar um peso, levantar-se do solo ou langar um disco.

Acao Muscular Excéntrica

Quando um musculo € sujeito a um torque externo maior que o interno dentro do musculo,
ocorre alongamento do musculo, e a acgdo é chamada de excéntrica. A fonte de forca externa
desenvolvendo o torque externo que produz uma acgdo muscular excéntrica € geralmente a
gravidade ou a accdo muscular de um grupo muscular antagonista. Na acgdo articular
excéntrica, as forgas musculares totais que geram a rotagdo séo em diregdo oposta a mudancga

no angulo articular, significando que os antagonistas s&o 0s musculos controladores na acgéo
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muscular excéntrica (Figura 3.). Também o movimento do membro produzido na ac¢do muscular
excéntrica € chamado de negativo, ja que as acgdes articulares sdo geralmente um movimento a
favor da gravidade, ou sdo os controladores, em vez de iniciadores do movimento de uma
massa. A maioria dos movimentos para baixo, a menos que sejam muito rapidos, sdo
controlados por uma acgdo excéntrica dos grupos musculares antagonistas. Para reverter o
exemplo dado acima, ao estender o brago ou o antebrago da posigao fletida, a ac¢do muscular
precisa ser controlada excentricamente pelos flexores, ou pelo grupo muscular antagonista. Do
mesmo modo, 0 abaixamento em uma posi¢do de agachamento em que ha flexdo de quadril e
de joelho requer um movimento excéntrico controlado pelos extensores de quadril e joelho. No
entanto, os movimentos reversos de extensao de coxa e perna contra a gravidade devem ser
produzidos concentricamente pelos extensores. A partir desses exemplos, podem ser
identificados os locais potenciais de desequilibrios musculares no corpo, ja que os extensores de
tronco e membros inferiores séo usados tanto para levantar quanto para abaixar segmentos. No
membro superior, sdo os flexores que levantam os segmentos concentricamente e os abaixam
excentricamente, sendo os mais usados. As acgOes excéntricas sdo também usadas para
reduzir a velocidade de um movimento. Ao flexionar a coxa rapidamente como na acgdo de
chutar, os antagonistas (extensores) controlam excentricamente e retardam a acgdo muscular

perto do final da amplitude de movimento.

Comparagao entre Isométrico, Concéntrico e Excéntrico

As acgdes musculares isométrica, concéntrica e excéntrica ndo séo usadas isoladamente,
mas combinadas. Tipicamente, as acgdes isométricas sdo usadas para estabilizar uma parte do
corpo, e as acgdes musculares excéntricas e concéntricas séo usadas sequencialmente para
maximizar a armazenagem de energia € 0 desempenho muscular. Essa sequéncia natural de
funcdo muscular durante a qual uma acgdo excéntrica precede uma acgdo concéntrica é
conhecida como ciclo alongamento-encurtamento. Essas trés acgbes musculares séo muito
diferentes em termos de custo energético e resultado de forca. A accdo muscular excéntrica
pode desenvolver 0 mesmo resultado de forga que os outros dois tipos de acgbes musculares,
com menos fibras musculares ativadas. Consequentemente, essa acgdo muscular € mais
eficiente e pode produzir o mesmo resultado de forga com menor consumo de oxigénio. Além
disso, a acgdo muscular excéntrica é capaz de maior resultado de forca que as acgbes
musculares isométrica ou concéntrica. Isso ocorre no nivel do sarcémero, no qual a forgca

aumenta além da forga isométrica méxima se as miofibrilas forem alongadas e estimuladas. As
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Iso metrica

Concéntrica

O deltdide
mantém o braco
em abdugéo _
Excéntrica
—.-——-—.__:_‘__-_'___\__ .
O deltéide v -
e

encurta-se para
levantar o braco

em abducdo O deltéide alonga-se

abaixando o brago em
aducdo
Isométrica Concénfrica Excénfrica

i

Os isquiotibiais Os isquiotibiais Os isquiotibiais
mantém a coxa encurtam-se para alongam-se para
em flexdo levantar a coxa em abaixar a coxa em
extensdo flexdo

Figura 3. — Acg@o muscular isométrica, concéntrica e excéntrica’

" Uma acg&o muscular é isométrica quando a tens&o gerada no misculo n&o cria alteragdo na posi¢ao
articular. Uma acg¢do muscular concéntrica ocorre quando a tensdo gerada no musculo cria um
encurtamento do musculo. Uma acgdo muscular excéntrica € gerada por uma forga externa quando
ocorre alongamento do musculo.
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acgdes musculares concéntricas geram o menor resultado de forca dos trés tipos de acgéo
muscular. A forga relaciona-se com o numero de pontes transversas formadas na miofibrila. Na
accao muscular isométrica, o nimero de pontes ligadas permanece constante. A medida que o
musculo encurta-se, 0 numero de pontes ligadas é reduzido com aumento de velocidade. Isso
reduz o nivel de forga produzida pela tens&o nas fibras musculares. (...) Um factor adicional que
contribui para as diferengas de resultado de forga observaveis entre as ac¢des musculares
excéntrica e concéntrica esta presente quando as acgdes musculares estdo produzindo
movimentos no sentido vertical. Nesse caso, o resultado e a forga tanto nas acgées musculares
Concéntricas quanto excéntricas sao influenciados por torques criados pela gravidade. A forga
da gravidade cria um torque que contribui para o resultado de forca em uma acgdo muscular
excéntrica a medida que os musculos geram um torque que controla o abaixamento do corpo ou
de um membro. O resultado de forga total em uma acgdo de abaixamento provém tanto dos
torques musculares quanto daqueles criados pela gravidade. A for¢a da gravidade inibe o
movimento de um membro para cima, e, antes que qualquer movimento possa ocorrer, a ac¢ao
muscular concéntrica precisa desenvolver um resultado de forga maior que a for¢a da gravidade
agindo sobre 0 membro ou corpo (peso). O resultado total de forca em uma acgdo de
levantamento é predominantemente forga muscular. Essa é outra razdo pela qual a acgao
muscular concéntrica exige mais demanda que a acgao muscular excéntrica ou isométrica. Essa
informacdo é Ut quando consideramos programas de exercicios para individuos
descondicionados ou em programas de reabilitagdo. Mesmo que o individuo mais fraco seja
capaz de desempenhar um abaixamento de peso controlado de uma parte do corpo ou de um
pequeno peso, ele ndo sera capaz de manter ou levantar o peso. Um programa que inicia com
exercicios excéntricos e passa para 0s isométricos, seguido por exercicios concéntricos, tem-se
mostrado benéfico na progresséo de forga na reabilitacdo de uma parte do corpo. Assim, uma
pessoa incapaz de fazer uma "flexdo de brago" (em decubito ventral com as maos e artelhos
apoiados, levantando o tronco e estendendo os cotovelos); deve comegar na posi¢ao estendida
e descer o tronco até o solo, recebendo assisténcia para "levantar-se" novamente até que
desenvolva forca suficiente para a por¢do concéntrica da actividade. Factores a serem
considerados no uso de exercicios excéntricos sdo o controlo de velocidade com a qual o
membro ou o peso sdo abaixados e o controlo da magnitude da carga imposta excentricamente,
ja que podem ocorrer lesdes musculares e dor muscular tardia mais faciimente apos acgéo
muscular excéntrica em situagdes de cargas altas e altas velocidades. (Hamill, Joseph & Knutzen,
Kathleen M., 1999, pp. 81-84)
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2.1.3 Anatomia Funcional dos Membros Inferiores

“Os membros inferiores ficam sujeitos a altas forgas, geradas pelos contactos repetitivos
que o pé faz com o solo, e, a0 mesmo tempo, sdo responsaveis pelo suporte da massa central e
dos membros superiores. Os dois membros ligam-se entre si e com o tronco pela cintura pélvica.
Ela estabelece um elo entre os membros e o tronco que precisa ser sempre considerado ao
examinar movimentos e contribuicbes musculares para 0s movimentos nos membros inferiores.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 203)

O movimento em qualquer parte do membro inferior, pelve ou tronco influi em todas as
outras partes dos membros inferiores, sendo que a posi¢cdo ou movimento do pé pode influenciar
na posicao ou movimento do joelho ou quadril daquele membro, ou a posigdo pélvica pode
influenciar em acgdes por todo o membro inferior. Para compreender a fungdo do membro
inferior visando a reabilitacdo, desempenho esportivo ou prescricdo de exercicios, € importante
avaliar os movimentos ou acgdes nos dois membros, na pelve e no tronco, em vez de enfocar a
atengdo em uma Unica articulagao. Por exemplo, na simples acgao de chutar, ndo é importante
apenas 0 membro que chuta para o sucesso da habilidade. O membro contralateral tem um
papel muito importante na estabilizacdo e suporte do peso corporal, a pelve estabelece o
posicionamento correto para 0 membro inferior, e 0 posicionamento do tronco determina a
eficiéncia da musculatura do membro inferior. Do mesmo modo, ao avaliar um defeito no andar,
a ateng@o nao deve ser dirigida exclusivamente para 0 membro em que ocorre o defeito, ja que
este pode estar sendo criado por algo que acontece no outro membro. (Hamill, Joseph & Knutzen,
Kathleen M., 1999, p. 203)
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2.1.3.1 Cintura Pélvica e Quadril

Acdes Musculares

“Os movimentos de flexdo da coxa s&o usados na caminhada e corrida para trazer a perna
para frente. E também um movimento importante para subir escadas ou escalar, e é usado
forgosamente na actividade de chutar. Pouca énfase é colocada no treinamento da articulagéo
para o movimento de flexdo, ja que muitos consideram que a flexdo de quadril exerce papel

secundario nas actividades.” (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 212)

Contudo, a flexdo de quadril € um movimento articular muito importante para corredores de
velocidade, corredores de barreiras, saltadores e outros que precisam desenvolver acgdes rapidas de
pera. Atletas de elite nessas actividades geralmente tém flexores de quadril e abdominais
proporcionalmente fortes, mais do que atletas menos habilidosos. Recentemente, tem sido dada mais
atencéo ao treinamento dos flexores de quadril também em corredores de longa distancia, porque
tem sido mostrado que a fadiga nos flexores de quadril durante a corrida pode alterar a mecéanica da
marcha e levar a lesdes que séo evitadas com melhor condicionamento desse grupo muscular. O
flexor de quadril mais forte é o iliopsoas, uma combinagéo de trés musculos diferentes — o psoas
maior, psoas menor e iliaco. Esse € um musculo biarticular que age na coluna lombar e na coxa. Se
0 tronco esta estabilizado, o iliopsoas produz flexdo na articulagdo do quadril que é levemente
facilitada com a coxa abduzida e rodada externamente. Se a coxa esta fixada, o iliopsoas produz
hiperextens@o das veértebras lombares e flexdo do tronco. O iliopsoas torna-se mais activo na
amplitude média do movimento de flexdo. Por exemplo, no levantamento da perna estendida, a parte
inicial da acgéo de levantamento da perna é facilitada pelos abdominais e pelo iliopsoas, sendo que
este aumenta sua actividade apds o movimento ser iniciado na amplitude média de movimento. Do
mesmo modo, em um exercicio abdominal, os abdominais contribuem significactivamente nos
primeiros 45 graus de flexao de tronco e, entéo, o iliopsoas fica activo pela amplitude média. Isso néo
parece mudar se 0 exercicio abdominal é feito com joelhos estendidos ou fletidos, embora a
actividade do iliopsoas € aumentada se 0s pés sao mantidos no solo por um ajudante. A actividade
do iliopsoas durante um exercicio abdominal deve ser controlada fazendo antes do inicio da
actividade uma inclinagdo pélvica posterior de modo que seja evitada a lordose excessiva ou
hiperextenséo lombar. A perda de fungdo do musculo iliopsoas compromete apenas levemente a
flexdo da coxa, ja que parte da flexdo pode ser iniciada pelos abdominais e outros flexores. O
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comprometimento ndo aumenta com o aumento nos angulos de flexdo, demonstrando a importancia
do iliopsoas na amplitude média do movimento. O reto femoral & outro flexor de quadril cuja
contribuicdo depende do posicionamento da articulagéo do joelho, ja que também age como extensor
da articulaggo do joelho. E chamado de "musculo chutador" porque fica em posicdo maxima para agir
no quadril durante a fase preparatéria do chute quando a coxa € trazida para tras em hiperextenséo e
a perna é fletida no joelho. Essa posi¢éo coloca o reto femoral em alongamento e numa relagéo
comprimento-tenséo ideal para realizar uma acgao articular em que o reto femoral d& uma potente
contribuicdo para flexdo de quadril e extens&o de joelho durante o chute. Durante a acg&o de chutar,
o reto femoral fica muito susceptivel a lesdes e avulsdo em seu local de insergéo, a espinha iliaca
antero-inferior. A perda de fun¢éo do reto femoral diminui a for¢a de flexdo da coxa em até 17%.
Existem trés outros flexores de coxa secundarios, o sartorio, pectineo e tensor da fascia lata. O
sartorio & um musculo biarticular que cruza a articulagdo do joelho medialmente. E um masculo
fusiforme fraco que produz abdugdo e rotagdo externa, além da acgdo de flexdo, criando uma
posicao muito usada na danga, com a coxa levantada e girada para fora. A extenséo do joelho coloca
este musculo em alongamento. O pectineo & um dos misculos da virilha superior. E primariamente
um adutor da coxa exceto na caminhada, quando contribui activamente para flexdo da coxa. E
acompanhado pelo tensor da fascia lata que é mais um rotador interno, exceto na caminhada,
quando ajuda na flexdo da coxa. O tensor da fascia lata & considerado um musculo biarticular ja que
se insere na banda fibrosa da fascia, a banda iliotibial, que desce pela coxa lateral e se insere
cruzando a articulagdo do joelho na face lateral da tibia. Assim, esse musculo é alongado
posicionando o joelho em extensdo. Durante 0 movimento de flexdo da coxa, a pelve é tracionada
anteriormente por esses musculos a menos que seja estabilizada e contraposta pelo tronco. O
musculo iliopsoas ira tracionar a pelve anteriormente, assim como o tensor da fascia lata. Se algum
desses musculos esta retraido, pode ocorrer torgdo pélvica, instabilidade pélvica ou encurtamento
funcional de uma perna. A extensdo da coxa € importante no suporte do peso corporal no apoio na
medida em que mantém e controla as acgdes da articulagdo do quadril em resposta a tragao
gravitacional para baixo. A extenséo da coxa também assiste na impulsdo do corpo para cima e para
frente na caminhada, corrida ou salto, produzindo acgdes na articulagéo do quadril que contrapdem a
gravidade. Os extensores inserem-se na pelve e, consequentemente, tém papel importante na sua
estabilizagdo nas direcdes anterior e posterior. Os musculos que contribuem em todas as condigdes
de extensdo na articulagdo do quadril sdo os isquiotibiais. Os dois isquiotibiais mediais, 0
semimembranoso e o semitendinoso, ndo ficam tdo activos quanto o isquiotibial lateral, o biceps

femoral, considerado "boi de carga" da extenséo do quadril. Como todos os isquiotibiais cruzam a
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articulagdo do joelho produzindo tanto flexdo quanto rotacdo da perna, sua efetividade como
extensores de quadril depende do posicionamento da articulagdo do joelho. Com a articulagdo do
joelho estendida, os isquiotibiais sdo alongados otimamente para agir no quadril. O rendimento dos
isquiotibiais também aumenta com quantidades crescentes de flexdo da coxa; contudo, os
isquiotibiais podem ser alongados para uma posi¢do de distensdo muscular se a perna é estendida
com a coxa em maxima flexdo. Os isquiotibiais também controlam a pelve fracionando a
tuberosidade isquidtica, criando uma inclinagdo posterior da pelve, e séo responsaveis pela
manuten¢do da postura ereta nessa maneira. A retragdo nos isquiotibiais pode criar problemas
posturais significastes de achatamento da coluna lombar e produzir uma inclinagao posterior continua
da pelve. Na caminhada em terrenos nivelados ou em actividades faceis de extensao de quadril, os
isquiotibiais sdo os musculos que contribuem predominantemente para 0 movimento. Com a perda
de fung@o nos isquiotibiais, ocorre um comprometimento significativo no movimento de extens&o do
quadril. Se a resisténcia no movimento de extensao é aumentada, ou se é necessaria uma extensao
de quadril mais vigorosa, o gluteo méximo é recrutado como principal contribuinte para a acgéo
articular. Isso ocorre na corrida em terrenos montanhosos, na subida de escadas, levantamento de
um agachamento profundo, corrida de velocidade ou para levantar-se de uma cadeira. Também
ocorre quando esta em posicao ideal de comprimento e tensdo, com hiperextensdo da coxa e
rotagdo externa. O gliteo maximo parece dominar a pelve durante o andar em vez de contribuir
significactivamente com a geragdo das forcas. Como a coxa fica quase estendida durante o ciclo da
caminhada, a fungédo do gliteo maximo é mais de extens&o do tronco e inclinagao posterior da pelve.
Na fase de contacto do pé quando o tronco flexiona, o gliteo maximo impede que o tronco caia para
frente. Como o gluteo méaximo também gira externamente a coxa, uma posicao de rotagdo interna
coloca 0 musculo em alongamento. A perda de fungdo do musculo gluteo maximo néo resulta em
comprometimento significativo na forca de extensdo da coxa, ja que os isquiotibiais dominam o
rendimento de forga de extensdo. Finalmente, como os flexores e extensores controlam a pelve na
direcdo anterior e posterior, € importante que esses fiquem equilibrados em termos de forca e
flexibilidade de modo que a pelve ndo seja levada para frente ou para trds como resultado de um
grupo mais forte ou menos flexivel que o outro. A abdugdo da coxa € um movimento importante em
muitas habilidades de danca e ginastica, mas a abdugéo e os musculos abdutores séo importantes,
principalmente, em seu papel como estabilizadores da pelve e coxa durante a marcha. Os abdutores
podem levantar a coxa lateralmente no plano frontal ou, se o pé estiver no solo, podem mover a pelve
sobre o fémur no plano frontal. Quando ocorre abdugédo, como nas aberturas laterais feitas no solo,

as duas articulagdes fazem o mesmo niimero de graus em abdug&do, embora somente um membro
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possa estar sendo movido. O angulo relativo entre a coxa e o tronco sera 0 mesmo nas duas
articulagdes do quadril em abdugéo porque o desvio pélvico em resposta a adugéo é iniciado em uma
articulagdo do quadril. O principal abdutor da coxa na articulagdo do quadril € o gluteo médio. Esse
musculo multipenado contrai-se durante a fase de apoio na caminhada, corrida ou salto para
estabilizar a pelve para que essa néo caia sobre 0 membro que néo estad apoiado. A efetividade do
musculo gluteo médio é determinada por sua vantagem mecanica. Este fica mais efetivo quando o
angulo de inclinagao do colo femoral & menor que 125 graus, deixando a insercdo mais distante da
articulagao do quadril, e fica também mais efetivo, pela mesma raz&o, quando a pelve é mais larga.
Na medida em que a vantagem mecénica do gluteo médio é aumentada, a estabilidade da pelve na
caminhada também melhora. O gluteo minimo, o tensor da fascia lata e o piriforme também
contribuem para a abdugdo da coxa, com o gluteo minimo sendo o mais activo dos trés. Uma
reducéo de 50% na fungdo dos abdutores resulta em um comprometimento leve a moderado na
funcdo abdutora. Se os abdutores sao fracos, ocorre uma inclinagéo excessiva no plano frontal, com
uma pelve mais alta no lado mais fraco. Além disso, as forgas de atrito pela articulagdo sacroiliaca
irdo aumentar grandemente, e o individuo ird caminhar com maior desvio de um lado para o outro. O
grupo muscular adutor trabalha para fazer a coxa cruzar o corpo como se vé comumente na danga,
futebol, ginastica e natagdo. Os adutores, como os abdutores, também trabalham para manter a
posicdo da pelve durante o andar. Os adutores, como grupo, constituem uma grande massa
muscular, com todos 0s musculos originando-se no 0sso pubico e correndo em direcdo a parte
interna da coxa. Embora os adutores sejam importantes em actividades especificas, tem sido
mostrado que uma reducéo de 70% na fungdo dos adutores da coxa resulta em somente um
comprometimento leve ou moderado na fungdo do quadril. No parte medial da coxa encontra-se o
gracil, na parte anterior da coxa o adutor longo, no meio o adutor curto e na parte de tras da coxa
interna 0 adutor magno. Bem no alto da virilha encontra-se o pectineo, ja discutido rapidamente em
seu papel como flexor de quadril. Os adutores s&o activos durante a fase de balanceio na medida em
que trabalham para manter os membros unidos. Os adutores trabalham com os abdutores para
equilibrar a pelve. Os abdutores de um lado da pelve trabalham com os adutores no lado oposto para
manter 0 posicionamento pélvico e impedir a inclinagdo. Os abdutores e os adutores precisam estar
equilibrados em forca e flexibilidade para que a pelve fique equilibrada lateralmente. A Figura 4 ilustra
como a inclinag@o pélvica pode ser criada quando ha desequilibrios entre abdugéo e adugéo. Se os
abdutores sobrepujam os adutores devido a contractura ou desequilibrio de forca, a pelve inclina-se
para o lado do abdutor forte contracturado. A contractura dos adutores ou desequilibrio de forca
produz efeito similar em direcdo oposta. A rotacdo externa da coxa € importante no preparo para
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producéo de poténcia no membro inferior ja que acompanha o tronco durante a rotagéo. Os musculos
primariamente responsaveis pela rotacdo externa sdo o gluteo maximo, obturador externo e
quadriceps femoral. O obturador interno, gémeo inferior e superior € o piriforme contribuem para
rotagdo externa quando a coxa € estendida. Como a maioria desses musculos insere-se na parte
anterior da pelve, eles também exercem controlo consideravel sobre a pelve e o sacro. A rotacéo
interna da coxa é, basicamente, um movimento fraco porque é o movimento secundario de todos os
musculos que se contraem para produzir a acgao articular. Os dois musculos mais envolvidos na
criagéo do movimento de rotagdo interna s&o o gluteo médio e o minimo. A rotagdo interna também é
auxiliada por contragdes do gracil, adutor longo, adutor magno, tensor da fascia lata,

semimembranoso e semitendinoso. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 212-214)

Contratura em
abducéo

a esquerda
(gluteo médio)

Contratura

em aducéo a
esquerda
(adutor longo e
médio)

Inclinagdo Pélvica a Direita

Figura 4. — Grupo muscular abdutor8

8 Os abdutores e adutores trabalham em dupla para manter a altura e nivel da pelve. Se o grupo muscular
abdutor ou adutor é mais forte que o grupo contra lateral, a pelve inclina-se para o lado mais forte. Como
esta representado acima, isso também acontece quando ha contractura de um grupo muscular.
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Contribui¢cao em Habilidades Desportivas ou Movimentos

‘Durante a caminhada, os musculos ao redor da pelve e da articulagdo do quadril
contribuem minimamente para a propulséo propriamente dita no andar, e ficam envolvidos com o
controlo da pelve. Durante a fase de apoio da caminhada, existem duas fases adicionais, de

travagem e de propulséo.” (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 216)

A fase de travagem comega com o contacto do calcanhar e termina com apoio médio
quando o corpo é direcionado sobre o pé. No contacto do calcanhar da fase de travagem, ocorre
actividade moderada no gluteo médio para a sustentagdo de peso do membro mantendo a pelve
equilibrada contra o peso do tronco. A forga muscular abdutora equilibra o tronco e a perna que
fez o balanceio sobre o quadril que esta suportando o peso. Essa actividade continua até o apoio
médio. actividade similar € vista no gluteo minimo, que se contrai para assistir o gluteo médio em
sua estabilizacdo pélvica. Os adutores também trabalham juntos com esses dois musculos para
controlar o membro durante o apoio. Os isquiotibiais se contraem durante o contacto do
calcanhar para controlar a flexdo de quadril e flexdo de tronco excentricamente. Logo apés o
contacto do calcanhar, a actividade dos isquiotibiais € reduzida. O gliteo maximo fica também
activo no contacto do calcanhar para assistir o movimento do corpo sobre a perna. Finalmente, o
tensor da fascia lata fica activo desde o contacto do calcanhar até o apoio médio para assistir 0
controlo da pelve no plano frontal. A fase propulsiva do apoio comega com a posigéo de apoio
médio e termina com os artelhos deixando o solo. No final da fase propulsiva, a coxa comeca a
abduzir e ocorre aumento na actividade do gluteo médio com contribuicdes de apoio dos
adutores do membro oposto. Tanto o gliteo maximo quanto os isquiotibiais ficam também
activos no final da fase propulsiva para dar sua contribuicdo @ propulsdo no andar. Quando os
artelnos comegam a deixar o solo, a coxa comega a girar internamente e a fletir, e a actividade
do tensor da fascia lata também aumenta. A contribui¢do muscular dos musculos dos membros
inferiores activos durante a caminhada esta resumida na Figura 5.

No inicio da fase de balanceio, 0 membro precisa ser levado para frente rapidamente.
Esse movimento é iniciado pela contracéo vigorosa do iliopsoas, sartério e tensor da fascia lata.
A coxa aduz no meio da fase de balanceio e gira internamente logo ap6s a retirada dos artelhos.
Os adutores ficam activos no inicio da fase de balanceio e continuam dentro da fase de apoio.
No final da fase de balanceio, 0 membro é desacelerado pela actividade dos isquiotibiais e do

gluteo maximo. Se alguém se especializa em marcha atlética, a actividade muscular se altera.
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Contato do pé Ap'oi.o Saidados  Balanceio Desaceleragio
meédio  artelhos  para frente

CAMINHADA
Fases
. Contacto Apoio Saidados  Balango )
iscuies < - Desaceleragao
do pé médio artelhos para frente

Dorsiflexores e * *x - "
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Tensor da fascia lata * * * Kk
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Adutores da coxa

* baixa actividade

** actividade moderada

*** alta actividade

Figura 5. — Fase de Caminhada

-141 -
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Dorsiflexores
Intrinsecos do pé
Glateo maximo
Gluteo médio
Gliteo minimo
Isquiotibiais
lliopsoas

Flexores plantares
Quadriceps
Sartério

Tensor da fascia lata
Adutores da coxa
* baixa actividade

** actividade moderada

*** alta actividade

Figura 6.- Fase de Corrida
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Como a marcha atlética cria um padrédo de andar exagerado no plano frontal no qual ha
inclinagao lateral da pelve para fora do membro de suporte que esta estendido, é preciso maior
actividade nos abdutores. Essa técnica de desvio pélvico excessivo é necessaria porque modera
o levantamento do centro de gravidade criado pela perna estendida e aumenta a habilidade para
produzir uma maior forga sobre o solo. Ocorre também maior actividade flexora no quadril no
meio da fase de balanceio, e extensdo mais rapida pelos extensores para fazer a propulséo do
corpo para frente rapidamente.

Na corrida, os movimentos na articulagdo do quadril ocorrem por uma amplitude maior em
comparagdo com o andar, exceto pelo movimento de hiperextenséo, que é maior na caminhada
devido ao tempo aumentado no apoio. A actividade muscular na corrida é similar a que se vé no
andar (Figura 6.). Na corrida, ocorrem entre 500 e 1300 contactos do pé com o solo por
quildmetro, e o peso corporal é absorvido duas a trés vezes pelo membro, percorrendo pé,
perna, coxa, pelve e coluna. No contacto do calcanhar, a for¢a que age sobre a articulagéo do
quadril € aproximadamente quatro vezes o peso corporal devido a absorgédo da forga que vem do
solo, o suporte do peso corporal e a contragdo muscular dos abdutores. Essa forca aumenta até
aproximadamente sete vezes o peso corporal exactamente antes da saida dos artelhos, devido
novamente a aumentos na actividade dos abdutores. Durante a fase de balanceio, quando ndo
existem forgas externas agindo sobre a articulagéo, a carga sobre a articulagéo € reduzida a uma
vez 0 peso corporal. Essa carga é gerada pela contragdo dos extensores. Todas essas forgas
sd0 menores na mulher, porque sua pelve é mais larga, tornando os abdutores mais efetivos, de
modo que estes nao precisam gerar um alto rendimento de forga. Na fase de apoio da corrida, o
gluteo médio e tensor da fascia lata ficam activos exactamente antes do contacto e na fase de
travagem inicial do apoio. Esses musculos controlam a pelve sobre o solo para impedir que esta
se incline para o lado oposto. A medida que a velocidade da corrida aumenta, a actividade do
gluteo médio e gluteo minimo diminui levemente. O gliteo maximo e os isquiotibiais também
ficam activos na porgao inicial da fase de apoio, controlando excentricamente 0 membro em
flexdo. Os isquiotibiais tornam-se mais activos na fase de apoio a medida que a velocidade
aumenta, enquanto o gliteo maximo torna-se menos activo nesse ponto.

Durante a fase propulsiva da corrida, os isquiotibiais ficam bastante activos durante a
extens@o da coxa. O gluteo maximo também contribui para a extensédo durante o final da fase de
apoio e, a0 mesmo tempo, gera rotacdo externa até a saida dos artelhos. Assim que o pé deixa
0 solo para iniciar a fase de balanceio, 0 membro é trazido para frente pelo iliopsoas e reto

femoral, diminuindo a velocidade de hiperextensdo da coxa e movendo-a para frente em flexdo.
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Esse musculo € o mais importante para a propulséo do corpo para frente ja que € responsavel
por grande parte da amplitude de movimento no membro inferior. O iliopsoas inicia 0 movimento
de flexdo t&o vigorosamente que sua acgao contribui para a acgdo de extenséo do joelho. O
iliopsoas fica activo durante mais de 50% da fase de balanceio na corrida. Na parte inicial da
fase de balanceio, ha actividade nos adutores, que, como na caminhada, trabalham com os
abdutores para controlar a pelve. No final da fase de balanceio, ha uma grande quantidade de
actividade muscular no gluteo maximo e isquiotibiais na medida em que comegam a desacelerar
a coxa que flexionava rapidamente. A medida que a velocidade da corrida aumenta, a actividade
do gluteo méximo aumenta na medida em que assume mais a responsabilidade de diminuir o
movimento da coxa em preparo para contacto do pé na descida. Também, na porgao tardia da
fase de balanceio, os abdutores tornam-se activos novamente na medida em que descem a coxa
excentricamente para produzir adugao.

A actividade pélvica na corrida e na caminhada € controlada pelos bragos, posicao do
tronco e musculos abdutores. A rotagdo pélvica para a esquerda ocorre & medida que a coxa
direita oscila para frente. Essa rotacdo € contraposta pelo balanceio do brago no lado
contralateral para a dire¢cdo oposta. Se o balango do brago é excessivo ou insuficiente para
controlar o balanceio da perna, a pelve roda demais, sobrecarregando as inser¢cées musculares
da crista iliaca. A actividade pélvica na inclinagéo lateral direita e esquerda é controlada pela
accdo dos abdutores." A medida que a pelve se inclina para baixo no membro que ndo esta
suportado, os abdutores do membro de suporte estabilizam a pelve para que ndo se incline para
o lado oposto. Se os abdutores ndo podem controlar a acgéo pélvica no plano frontal, ocorre o
andar de Trendelenburg em que a pelve cai sobre o lado que néo esta suportado. A Figura 7
apresenta uma ilustragdo da marcha de Trendelenburg. Movimentos excessivos no plano frontal
geram forcas de atrito na sinfise pubica. A pelve move-se muito pouco na inclinagao anterior e
posterior & medida que a perna flexiona e estende. Contudo, a posi¢do do tronco pode influir
grandemente na inclinacdo anterior e posterior da pelve durante a corrida e caminhada. Na
corrida ou caminhada em subidas o tronco é fletido, criando uma inclinagéo anterior da pelve. O
oposto nas descidas, em que o tronco se hiperestende e cria uma inclinagéo posterior da pelve.
Em outra actividade, na subida ou descida de escadas, ocorrem padrdes similares aos ja
descritos para caminhada e corrida; contudo, os musculos do quadril geralmente contribuem
menos que 0s musculos que agem sobre as articulagbes do joelho e tornozelo. A Figura 8
apresenta uma revisdo dos musculos que contribuem para subida e descida. A subida de uma

escada, denominada ascensédo, é iniciada primeiro com a tragcdo de uma perna por uma

144 -



Normal Perda de funcéo abdutora

Figura 7. — Andar de Trendelenburg?®

Subida de Escada
Fases

Musculos Subida Descida
Dorsiflexores @ *
Gluteo médio o *
Isquiotibiais o %
lliopsoas 6 *
Flexores plantares *x *x
. %

Quadriceps

Ascendente Descendente

* baixa actividade

** actividade moderada

*** alta actividade

Figura 8. — Subida e descida de escadas

% Se os abdutores do quadril nfo tém forca para controlar a Pelve no plano frontal (inclinagéo lateral),
ocorre 0 andar de Trendelenburg. Esse andar é caracterizado pela queda no lado que nédo estd
suportando peso durante a caminhada ou corrida

- 145 -



contragdo vigorosa do iliopsoas, que leva a perna para cima contra a gravidade até o proximo
degrau. O reto femoral fica activo nessa fase assistindo a flexdo da coxa e retardando
excentricamente a flexao do joelho.

Em seguida, ocorre a colocag¢do do pé quando o membro é descido até o proximo degrau.
Nesse ponto, ha actividade nos isquiotibiais, primariamente trabalhando para reduzir o
movimento de extens@o da articulagdo do joelho. Quando o pé faz contacto com o proximo
degrau, ocorre aceitagdo do peso envolvendo alguma actividade nos extensores da coxa. A
proxima fase € a trag&@o para cima, na qual ocorre extenséo para trazer o corpo até o degrau de
cima. A maior parte da extenséo é gerada na articulagdo do joelho, com minima contribuigdo do
quadril, a ndo ser a contragdo do gluteo médio para puxar o tronco para cima do membro.
Finalmente, no estagio de propulséo para frente no qual o membro empurra o corpo para cima
até o proximo degrau, ocorre minima actividade no quadril com a articulagdo do tornozelo
gerando a maior parte da forga. Para descer as escadas, é requerida minima actividade
muscular no quadril. Na fase de tracdo da perna, os flexores do quadril ficam activos, seguidos
pela actividade dos isquiotibiais na fase de colocagéo do pé quando o membro desce até o solo.
Quando o membro faz contacto com o préximo degrau na aceitagdo do peso, o quadril é
minimamente envolvido ja que a maior parte do peso é absorvido excentricamente nas
articulagbes do joelho e tornozelo. Os musculos que agem na articulagdo do joelho s&o
primariamente responsaveis por gerar forgas na fase de propulsao para frente.

Na fase final do apoio, a fase de descida controlada, o corpo é excentricamente descido
sobre o degrau primariamente pela actividade na articulagdo do joelho. Ocorre uma quantidade
minima de actividade extensora do quadril no final dessa fase. Em escadas, é a perna que esta
mais acima que produz o maior esforgo, tanto para subir quanto para descer. A articulagdo do
joelho € a mais ativa na subida é descida de escadas, e a actividade da articulagéo do quadril é
pequena nos dois casos, sendo quase desprezivel na fase de descida. Uma actividade final a ser
analisada é o ciclismo, que pode ser dividido em um ciclo de 360 graus, com zero graus como
topo do ciclo e 180 graus a base do ciclo. Como mostra na Figura 9. os musculos da coxa
podem contribuir significativamente para a geragao da forga no ciclismo. Os musculos activos na
metade de cima do ciclo, de 270 a 360 graus e de 0 a 90 graus, sdo o sartério e tensor da fascia
lata. Esses dois musculos ficam activos entre 270 a 360 graus para tracionar a coxa para cima.
Eles trabalham com o gracil nos primeiros 90 graus ao ciclo para assistir a ac¢éo de flexao.
Tanto o gluteo médio quanto o gluteo maximo ficam activos apds cerca de 30 graus no ciclo e
continuam por aproximadamente 150 graus quando a coxa € estendida. Quando a actividade do
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Ciclismo

Fases
Musculos Topo-90 90-180  180-270  270-Topo
Biceps femoral @ Hkk * *
Gastrocnémio s ok *% *
Gliteo maximo XS *k * *
Gracil s * *
Reto femoral g ** * *hk
Sartério £ * * *
Semimembranoso o *xx **

Tensor da fascia lata G * * %
Tibial anterior 5 *% *% *hk
Vasco lateral e ** * **
Vasco medial S *k * %

* baixa actividade
** actividade moderada

*** alta actividade

Figura 9. - Ciclismo'®

1% Nos primeiros 90 graus do impulso no ciclismo, a partir do centro do topo até a posigéo dos pedais
paralelos ao solo, observa-se alta actividade no grupo quadriceps femoral e gliteo maximo. De 90 a 180
graus, 0 gastrocnémio e isquiotibiais ficam mais activos. No balanceio para cima do ciclo, de 180 a 270
graus, ocorre alguma actividade nos isquiotibiais, dorsiflexores e gastrocnémio. Na fase final do ciclo,
270-0 ou 360 (centro do topo), observa-se alta actividade no reto femoral e tibial anterior.
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gluteo médio e méximo comecga a declinar, a actividade dos isquiotibiais aumenta e continua
aproximadamente de 130 graus até 250 graus no ciclo, trabalhando tanto no quadril quanto no
joelho. Antes de deixar esta se¢éo, é necessario mencionar a contribuicdo da articulagdo do
quadril para movimentos vistos comumente em danga e ginastica olimpica. Nessas actividades,
sao requeridos movimentos articulares excessivos na articulagdo do quadril, geralmente sendo
necessario trabalhar com 180 graus para desempenhar habilidades especificas. O trabalho no
quadril nessa amplitude de movimento sobrecarrega os rotadores e adutores. A inabilidade para
gerar rotacdo externa méxima na articulagdo do quadril geralmente leva a lesdo por uso
excessivo de uma forma ou de outra no membro inferior na medida em que sao feitos outros
ajustes para acomodar a falta de movimento na articulagéo do quadril. (Hamill, Joseph & Knutzen,
Kathleen M., 1999, pp. 216-224)

2.1.3.2 Articulagao do Joelho

Acoes Musculares

‘A extenséo da perna € um contribuinte muito importante para a geragédo de poténcia no
membro inferior para qualquer forma de proje¢do ou translagdo humana. A musculatura que
produz o movimento de extensdo é também usada frequentemente no movimento humano para
contrair e desacelerar excentricamente uma perna que se flexiona rapidamente.” (Hamill, Joseph
& Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 234)

Felizmente, o grupo muscular quadriceps femoral, o produtor de extensao no joelho, é um
dos grupos musculares mais fortes do corpo. Esse grupo muscular pode ser até trés vezes mais
forte que seu grupo muscular antagonista, os isquiotibiais, devido ao seu envolvimento em
acelerar negativamente a perna e contrair-se continuamente contra a gravidade. O grupo
muscular quadriceps femoral consiste no reto femoral e vasto intermédio formando a parte média
do quadriceps femoral, o vasto lateral formando a parte lateral, e 0 vasto medial formando a
parte medial. (...)

O quadriceps femoral conecta-se na tuberosidade tibial pelo ligamento patelar e contribui
de certo modo para a estabilidade da pateia. Como grupo muscular, também traciona os
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meniscos para frente em extensdo através do ligamento meniscopatelar. Quando se contrai,
reduz a distensdo sobre o ligamento colateral medial e trabalha com o ligamento cruzado
posterior para impedir deslocamento posterior da tibia. E antagonista do ligamento cruzado
anterior. O musculo maior e mais Morte do quadriceps femoral é o vasto lateral, musculo que
aplica forca lateral & pateia. Tracionando medialmente encontra-se o vasto medial. A porgéo
inferior do vasto medial € denominada de vasto medial obliquo. Essa por¢do do vasto medial
insere-se no tenddo do adutor magno. Tem fibras direcionadas mais horizontalmente que a
porcao superior do vasto medial e € um estabilizador medial da pateia. Encontra-se na literatura
que o quadriceps medial é seletivamente ativado nos ultimos graus de extenséo; contudo, tem
sido provado que isso ndo é verdade. Nao ocorre ativagao seletiva dos musculos vastos mediais
nos ultimos graus de extens@o, e ambos se contraem igualmente através da amplitude de
movimento. O unico quadriceps biarticular, o reto femoral, ndo contribui significactivamente para
a forca de extensdo do joelho a menos que a articulagdo do quadril esteja em posigéo favoravel.
Fica limitado como extensor do joelho quando o quadril esta fletido, e é facilitado como extensor
de joelho quando a articulagdo do quadril estd estendida, alongando o reto femoral. Na
caminhada e corrida, o reto femoral contribui para a forga de extensdo na fase de retirada dos
artelhos quando a coxa esta estendida. Do mesmo modo, no chute, a actividade do reto femoral
é maximizada na fase preparatéria a medida que a coxa é trazida para tras em hiperextensao
com a perna em flexdo. A flexdo da perna na articulagéo do joelho ocorre durante o apoio,
quando o corpo desce em direcdo ao chao; contudo, esse movimento para baixo é controlado
pelos extensores para que ndo ocorra curvamento do joelho. Os musculos flexores ficam muito
activos com o membro fora do solo, trabalhando frequentemente para acelerar negativamente
uma perna que se estende rapidamente. O principal grupo muscular que contribui para a flexdo
da perna € o dos isquiotibiais, consistindo no biceps femoral que fica lateralmente e o
semimembranoso e o semitendinoso que ficam medialmente. A acgéo dos isquiotibiais pode ser
bastante complexa porque representam musculos biarticulares que trabalham para estender o
quadril. Sao também rotadores da articulagao do joelho devido as suas inser¢des nos lados da
articulagdo. Como flexores, os isquiotibiais podem gerar a maior forga a partir da posi¢ao de
flexdo de 90 graus. O isquiotibial lateral, o biceps femoral, tem duas cabegas que se conectam
na parte lateral da articulagdo do joelho e oferecem suporte lateral a articulagdo. O biceps
femoral também produz rotacdo externa da perna. Adicionalmente, o quadriceps femoral lateral
trabalha com o ligamento cruzado anterior para estabilizar a articulagdo. O semimembranoso da

suporte a capsula posterior medial e trabalha com o ligamento cruzado anterior para prevenir o
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desvio anterior da tibia. Na flexdo, traciona o menisco posteriormente. Esse isquiotibial lateral
também contribui para a produgao de rotacao interna na articulagdo. O outro isquiotibial medial,
o semitendinoso, ¢ parte da insergdo muscular da pata de ganso na superficie medial da tibia. E
o mais efetivo flexor do grupo muscular da pata de ganso, contribuindo com 47% da forga
flexora. O semitendinoso trabalha tanto com o ligamento cruzado anterior quanto com o
ligamento colateral medial para suportar a articulagdo do joelho. Também contribui para a
geracao da rotacdo interna. Os isquiotibiais operam mais efetivamente como flexores de joelho a
partir de uma posicao de flexdo do quadril que aumenta o comprimento e tensdo do grupo
muscular. Se os isquiotibiais ficam retraidos, eles oferecem maior resisténcia a extenséo da
articulagdo do joelho pelo quadriceps femoral, impondo uma maior carga sobre esse grupo
muscular. Os dois musculos restantes da pata de ganso, o sartorio e o gracil, também
contribuem com 19% e 34% da forca de flexao, respectivamente. O popliteo é também um flexor
fraco suportando o ligamento cruzado posterior em flexdo profunda e levando o menisco
posterior. Finalmente, o gastrocnémio biarticular também contribui para a flexdo do joelho,
especialmente quando o pé se encontra em posic¢do neutra ou dorsifletida. A rotagéo interna da
tibia é produzida pelos musculos mediais: sartorio, gracil, semitendinoso, semimembranoso e
popliteo. A forga de rotagéo interna € maior em 90 graus de flexdo de joelho e diminui cerca de
59% em extensdo completa. A forga de rotagéo interna pode ser aumentada em 50% se for
precedida por 15 graus de rotagédo externa. Dos trés musculos da pata de ganso, o sartério e 0
gracil séo os rotadores mais efetivos, responsaveis por 34% e 40% da forca de rotagdo da pata
de ganso. O semitendinoso contribui com 26% da forga de rotagéo da pata de ganso. Apenas um
musculo, o biceps femoral, contribui significactivamente com a geragdo de rotagdo externa da
tibia. Tanto a rotagao interna quanto a externa s&o movimentos necessarios associados com a

funcéo da articulagdo do joelho. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 234-236)

Contribuicao em Habilidades Desportivas ou Movimentos

“O andar utiliza a musculatura ao redor da articulagdo do joelho para fazer a propulséo e
estabilizagdo e para absorver forgas significantes aplicada ao corpo.” (Hamill, Joseph & Knutzen,
Kathleen M., 1999, p. 238)
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Ver na Figura 5 uma revisdo e resumo dos musculos dos membros inferiores usados na
caminhada. Quando o calcanhar toca o solo na fase de travagem da caminhada, os isquiotibiais
atingem seu pico de actividade muscular ao tentar interromper o0 movimento na articulagdo do
quadril. Os musculos do quadriceps femoral entdo comegam a contrair-se para controlar a carga
que esta sendo imposta a articulagdo do joelho pelo corpo e forgam a saida do solo. O joelho
também move-se em flexao, controlado excentricamente pelo quadriceps. Uma co-contragdo dos
isquiotibiais e musculos do quadriceps continua até o pé estar todo no solo, quando diminui a
actividade dos isquiotibiais. A actividade do grupo quadriceps femoral diminui com
aproximadamente 30% do apoio e fica ociosa na fase de apoio médio e fase inicial da propulsao.
Na fase de propulséo da caminhada, os musculos do quadriceps femoral ficam activos
novamente entre 85 a 90% do apoio quando sao usados para fazer a propulsao do corpo para
cima e para frente. Os isquiotibiais também ficam activos aproximadamente no mesmo momento
para participar juntos da propulsdo para frente. Na fase de balanceio da caminhada, os
isquiotibiais ficam activos apds a retirada dos artelhos e novamente no final da fase de
balanceio, antes do contacto do pé (Figura 5.). actividade similar é vista nos musculos do
quadriceps femoral, que servem para retardar a, flexdo do joelho apos a retirada dos artelhos e
para iniciar uma extensdo do joelho antes do contacto do calcanhar. A corrida obviamente
emprega mais actividade muscular na articulagdo do joelho para controlar as acgdes articulares
vigorosas requeridas para a actividade. Ver na Figura 6. uma revisdo das contribuicdes
musculares dos membros inferiores para a corrida exactamente no momento do contacto do
calcanhar na corrida ocorre uma breve contracdo concéntrica dos isquiotibiais que flexionam o
joelho para diminuir a for¢a horizontal, ou de travagem, que esta sendo absorvida no impacto. A
forca horizontal que percorre 0 membro no impacto é amortecida por esse movimento de flexdo
inicial. Em seguida, ocorre a ativagdo dos musculos do quadriceps femoral, que primeiramente
reduzem excentricamente a velocidade vertical negativa até o meio do apoio, entdo produzem
concentricamente uma velocidade vertical no corpo. Os isquiotibiais ficam também activos com o
quadriceps para gerar a extensdo no quadril. O periodo desde o contacto do calcanhar até o
meio do apoio representa mais da metade do gasto energético na corrida. Na fase de propulséo,
os musculos do quadriceps femoral ficam activos excentricamente quando o calcanhar deixa o
solo e entdo ficam activos concentricamente na retirada dos artelhos. Os isquiotibiais também
ficam activos concentricamente na retirada dos artelhos. Durante a fase de balanceio, os
musculos do quadriceps femoral ficam inicialmente activos para reduzir a rapida flexéo de joelho.

Na parte final da fase de balanceio, os isquiotibiais ficam activos tanto para limitar a extensao de
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joelho quanto a flexdo do quadril. Tanto na caminhada quanto na corrida, a actividade flexora do
joelho aumenta a medida que aumenta a velocidade, para reduzir a forga de reacgao vertical do
solo e assistir a musculatura flexora do quadril na reducdo da velocidade vertical do quadril
durante o contacto. A actividade excéntrica do grupo do quadriceps femoral também aumenta
com um aumento na velocidade para reduzir o movimento de flexdo de joelho e interromper a
velocidade vertical negativa do corpo. Finalmente, os musculos do quadriceps aumentam sua
actividade com a velocidade para contribuir com a forga propulsora através de um aumento na
actividade extensora do joelho. A extensdo do joelho relaciona-se mais com a velocidade em
corridas de velocidade que qualquer outro movimento articular ou acgdo muscular. Na subida de
escadas, hd um grande pico de actividade da musculatura do vasto medial, vasto lateral e reto
femoral em 20% do apoio e um pequeno pico novamente em 80% do apoio. A Figura 8.
apresenta uma revisdo das contribuigdes musculares para subida e descida de escadas. Em
actividades de levantamento de peso, a contribui¢do dos musculos do joelho muda dependendo
da postura. A contribuicdo muscular para o levantamento de uma perna estendida esta
apresentada na Figura 10. O levantamento de um objecto com os joelhos rectos e o tronco
fletido para frente para apanhar o objecto mostra alta actividade do grupo quadriceps femoral no
inicio e no final do levantamento. No geral, para o levantamento total, a actividade do grupo
quadriceps femoral &€ mais baixa que se poderia pensar. O uso moderado dos isquiotibiais ocorre
no tergo médio do levantamento. Em posturas com joelhos estendidos, uma altura de trabalho de
Im acima do solo produz 0 menor momento extensor no joelho. A distancia horizontal do trabalho
é também importante, pois quando se assume uma postura ou apoio afastado, os extensores
precisam trabalhar pesado. Se o mesmo levantamento é feito com os joelhos fletidos, o
momento de flexdo no inicio do levantamento muda para um momento de extensao (Figura 11.).
Diferente do levantamento com a perna estendida, a actividade do quadriceps € de moderada a
alta nesse levantamento. A actividade dos isquiotibiais é baixa, e ocorre co-contragdo no
levantamento. Em posturas de trabalho com joelho fletido, ocorre actividade média a elevada no
vasto lateral, menor actividade no reto femoral e actividades baixas a médias no biceps femoral.
No ciclismo, a musculatura do joelho é responsavel por uma porgao significativa da produgao de
poténcia. Como mostra a Figura 9. a poténcia na pedalada do ciclismo é gerada entre 25 a 160
graus. No topo do ciclo, entre O a 90 graus, os musculos do quadriceps femoral ficam muito
activos, com o reto femoral activo pelo arco de 200 graus até O graus e continuando por 130
graus, o vasto medial activo entre 300 a 135 graus, e o0 vasto lateral activo entre 315 graus a 130
graus. Na porcéo inferior do ciclo, de 90 a 270 graus, os isquiotibiais contribuem mais para
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producdo de poténcia, com o biceps femoral activo de 5 a 265 graus e 0 semimembranoso activo
de 10 a 265 graus. Ha co-contrag&o do quadriceps e dos isquiotibiais nas porgdes iniciais do
ciclo. Nos Ultimos graus do ciclo, de 270 a 360/0, o reto femoral é activamente envolvido na
medida em que a perna é trazida para tras na posi¢cdo do topo junto com o movimento de

rectomada (dorsiflexéo) do tornozelo. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 238-240)

Levantamento com Joelhos

Estendidos
Fases
Musculos Inicio Meio Final
Quadriceps i * o
Isquiotibiais * ** *

* baixa actividade

** actividade moderada

Inicio Meio Fina *** alta actividade

Levantamento com Joelhos

Flexionados
Fases
Musculos Inicio  Meio Final
Quadriceps *h * Kk
Isquiotibiais e *x *

* baixa actividade

** actividade moderada

Inicio Meio Final *** alta actividade

Figura 11. — Levantamento com joelhos flexionados
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2.1.3.3 Tornozelo e Pé

Acdes Musculares

“Os musculos do pé tem um papel importante na sustentagdo de impactos de magnitude
muito elevada. Eles também proporcionam energia cinética e potencial na medida em que criam
0 movimento e perdem energia mais tarde, no momento que absorvem movimento. Os
ligamentos e tendées dos musculos armazenam parte da energia para rectornar posteriormente.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 254)

Existem 23 musculos agindo no tornozelo e pé, 12 deles se originando fora do pé, e 11
dentro do pé. Todos o0s 12 musculos extrinsecos, exceto o gastrocnémio, séleo e plantar, agem
pelas articulagdes subtalar e mediotarsica. Os musculos do pé tem um papel importante na
sustentacdo de impactos de magnitude muito elevada. Eles também proporcionam energia
cinética e potencial na medida em que criam o movimento e perdem energia mais tarde, no
momento que absorvem movimento. Os ligamentos e tenddes dos musculos armazenam parte
da energia para rectornar posteriormente. Por exemplo, o tendao do Aquiles pode armazenar 37
joules (J) de energia elastica e os ligamentos do arco podem armazenar 117J na medida em que
0 pé absorve as forcas e o peso corporal. O movimento de flexdo plantar é potente e criado
pelos musculos que se inserem posteriormente ao eixo transverso que passa pela articulagao do
tornozelo. A maior parte da forga de flexdo plantar € produzida pelo gastrocnémio e soleo,
também conhecidos como grupo muscular triceps rural. Como o gastrocnémio também cruza a
articulagdo do joelho, agindo como flexor de joelho, é mais efetivo como flexor plantar com o
joelho estendido e o quadriceps ativado. No inicio de uma corrida de curta distancia, o
gastrocnémio é ativado ao maximo com o joelho estendido e o pé colocado em dorsiflexdo
completa. O séleo, denominado "boi de carga" da flexdo plantar, € mais achatado que o
gastrocnémio. E também o flexor plantar predominante durante a postura em pé. Um séleo
retraido pode criar uma perna curta funcional, geralmente vista na perna esquerda de pessoas
que dirigem demais. Como ja explicamos anteriormente, um sdleo inflexivel ou retraido limita o
movimento de dorsiflexdo e facilita uma pronagdo compensatéria que cria 0 membro
funcionalmente mais curto. A acgdo desses flexores plantares é mediada por uma articulagao
subtalar rigida que permite transferéncia eficiente de forca muscular. O gastrocnémio e,

possivelmente, o soleo também parecem produzir supinagdo quando o antepé estd no solo
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durante os estagios finais da fase de apoio. O movimento de flexdo plantar é geralmente
acompanhado por supinagao e adugdo. Os outros flexores plantares produzem somente 7% da
forca de flexdo plantar remanescente. Desses, o fibular longo e o fibular curto sdo os mais
significativos com minima contribui¢&o do plantar, flexor longo do halux, flexor longo dos artelhos
e tibial posterior para a flexdo plantar. O plantar € um musculo interessante, similar ao palmar
longo da mao, podendo estar ausente em algumas pessoas, ser muito pequeno ou ainda ser
bem desenvolvido. No geral, sua contribui¢do é muito insignificante. A dorsiflex&o do tornozelo é
usada activamente na fase de balanceio do andar para manter o pé para cima, e na fase de
apoio do andar, para controlar a descida do pé ao solo no contacto do calcanhar. A dorsiflexao
também esta presente na parte média da fase de apoio na medida em que o corpo abaixa e a
tibia viaja sobre o0 pé, mas essa acgéo é controlada excentricamente pelos flexores plantares. Os
musculos dorsiflexores sdo 0s que se inserem anteriormente ao eixo transverso que corre pelo
tornozelo. O dorsiflexor mais medial é o tibial anterior cujo tenddo é o mais distante da
articulagdo, dando a ele mais vantagem mecanica, tornando-o o dorsiflexor mais potente. O tibial
anterior tem um tendao longo que comecga no meio da perna. Assistindo o tibial anterior na
dorsiflexdo ha o extensor longo dos dedos e o extensor longo do halux, que tracionam os
artelnos para cima em extensdo. O fibular anterior contribui minimamente com a forca de
dorsiflexdo. A acgdo de pronagéo € criada primariamente pelo grupo muscular fibular, que fica
lateralmente ao eixo longo da tibia. Esses musculos s&o conhecidos como pronadores na
posicdo sem apoio de peso porque criam a eversdo do calcaneo e a abdugdo do antepé. O
fibular longo é um eversor e abdutor, também responsavel pelo controlo da pressdo sobre o
primeiro metatarso, e alguns dos movimentos mais finos do primeiro metatarso e do grande dedo
ou halux. A falta de estabilizagdo do primeiro metatarso pelo fibular longo leva a hipermobilidade
na parte medial do pé, descrita na segdo anterior. O fibular curto também contribui com a
producdo de eversdo e abdugao, e o fibular anterior contribui com as acgdes de dorsiflexéo e
eversdo. Tanto o fibular anterior quanto o curto estabilizam a parte lateral do pé. E preciso
salientar que a pronagé@o na posi¢do de apoio de peso € gerada primariamente pelo apoio de
peso na parte lateral do pé no contacto de calcanhar, levando o talus medialmente, produzindo a
pronacdo. Os supinadores do pé sdo os musculos mediais ao eixo longo da tibia, geradores de
inversao do calcaneo e adugdo do antepé. A inversao é criada primariamente pelo tibial anterior
e o tibial posterior com assisténcia dos flexores dos artelhos, o flexor longo dos dedos e o flexor
longo do halux. O extensor longo do halux trabalha com o flexor longo do halux para aduzir o pé

durante a supinagdo. Os musculos intrinsecos do pé trabalham em grupo e ficam activos na fase
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de sustentacdo do apoio. Eles basicamente seguem o movimento de supinagéo e ficam mais
activos nas porgdes finais do apoio para estabilizar o pé na propulsdo. Em um pé que faga
pronacdo excessiva, eles também ficam mais activos quando trabalham para estabilizar as
articulagbes mediotarsicas e subtalar. Existem 11 musculos intrinsecos e dez deles ficam na
superficie plantar expostos em quatro camadas. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp.
254-255)

Contribui¢cao em Habilidades Desportivas ou Movimentos

“Os musculos do tornozelo e pé ficam muito activos na caminhada, na medida em que
controlam o pé sobre 0 solo e geram uma porgéo significante de forga propulsiva.” (Hamill, Joseph
& Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 259)

Na caminhada, durante o contacto do calcanhar, ocorre maxima actividade dos
dorsiflexores na tentativa de controlar excentricamente o abaixamento do pé até o solo em flexao
plantar. A maior parte da actividade é vista no tibial anterior, extensor longo dos dedos e
extensor longo do hélux. A actividade nesse grupo muscular cai, mas se mantém por toda a fase
de apoio. Ver na Figura 5. um resumo dos musculos que contribuem para 0 modo de andar.

N&o ha actividade no gastrocnémio e séleo durante o contacto do calcanhar. Eles
comegam a ficar activos apds o pé estar totalmente em contacto com o solo e continuam na fase
propulsiva na medida em que controlam o movimento da tibia sobre o pé e geram forgas
propulsoras. Os musculos intrinsecos do pé ficam basicamente inativos nessa fase do apoio. Na
fase de propulsdo, os dorsiflexores ainda estdo activos, gerando um segundo pico na fase de
apoio um pouco antes da retirada dos artelhos. O gastrocnémio e o séleo atingem o pico de
actividade muscular exactamente antes da retirada dos artelhos. Os musculos intrinsecos do pé
ficam muito activos na fase de propulséo do apoio na medida em que trabalham para deixar o pé
rigido e estavel, e controlar a depressédo do arco. A actividade no gastrocnémio, sdleo e
musculos intrinsecos cessa na retirada dos artelhos. Na fase de balanceio, os dorsiflexores
geram a Unica actividade muscular significativa no tornozelo e pé. Eles mantém o pé alto para
que os artelhos ndo caiam enquanto o membro faz o balanceio. Na corrida, os flexores
plantares-ficam muito mais activos que na caminhada, embora a quantidade de amplitude de

movimento de flexdo plantar esteja diminuida. A actividade de flexdo plantar aumenta
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agudamente ap6s o contacto do calcanhar e domina todo o periodo de apoio (Figura 6.). Na
porcdo de travagem do apoio, os flexores plantares trabalham, ndo atuando no tornozelo, mas
diminuindo excentricamente a descida vertical do corpo sobre o pé. Isso continua na fase de
propulsdo, quando os flexores plantares mudam para uma contragdo concéntrica, somando-se a
forca condutora da corrida. Na subida de escadas, a musculatura da articulagéo do tornozelo
contribui para a agao, embora o principal grupo muscular seja o do quadriceps femoral. Durante
a fase de tracdo para cima na ascensao, a perna move-se posteriormente pela flexdo plantar do
tornozelo, para aumentar a posi¢do vertical (Figura 8.). O principal musculo do tornozelo
produzindo esse movimento é o s6leo, com alguma contribuicdo do gastrocnémio. A maior
poténcia do tornozelo é gerada no prosseguimento da fase de ascensao para frente quando o
individuo continua para o degrau seguinte. Nesse ponto, ocorre um empurrdo provocado pela
articulagdo do tornozelo, com os flexores plantares activos quando o corpo € levado para o
proximo degrau. Durante a descida o tornozelo absorve excentricamente o contacto,
primeiramente pela contragdo excéntrica dos flexores plantares. Ocorre também co-contragéo do
soleo e do tibial anterior no inicio da fase de absorgao para estabilizar a articulagdo do tornozelo.
Quando é dado um passo para o préximo degrau no prosseguimento para frente, ocorre uma
pequena actividade muscular excéntrica do s6leo na articulagao do tornozelo, contribuindo para
o controlo da descida e movimento para frente do corpo. A musculatura da articulagdo do
tornozelo também contribui de modo importante para o ciclismo, embora o tornozelo passe por
muito pouca alteragdo angular no movimento durante o ciclo de 360 graus. Como mostra a
Figura 9. o gastrocnémio contribui com a maior parte da porgdo de poténcia do ciclo, ficando
activo entre 30 a 270 graus na revolugdo. Quando cessa a actividade do gastrocnémio, o tibial
anterior torna-se activo, contribuindo para o levantamento do pedal, ficando activo dos 280 grau
até ultrapassar levemente o topo. Entdo, quando a actividade do tibial anterior cessa, o
gastrocnémio fica activo, de modo que ndo ocorre co-contragdo no tornozelo, diferente do que

ocorre no joelho e quadril. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 259-261)
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2.1.4 Cinematica Linear

21.41 Posicao e Deslocamento

“Posicdo de um objecto refere-se a sua localizagdo no espago com respeito a uma
referéncia. As unidades de comprimento sdo usadas para medir a posicdo de um objecto a partir

de um eixo de referéncia.” (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 335)

Como o sistema métrico é usado quase exclusivamente em biomecanica, a unidade mais
comumente usada para comprimento € o metro (m). Por exemplo, um mergulhador de
plataforma em pé sobre a plataforma de 10m esta localizado a 10m da superficie da agua. A
referéncia € a superficie da agua e a posi¢do do mergulhador € 10m acima da referéncia. A
posicao do mergulhador pode ser determinada durante o mergulho com a altura medida a partir
da superficie da agua. Como ja foi mencionado, o processo de digitalizagao determina a posi¢éo
de um ponto de referéncia no corpo ou segmento relativo a duas referéncias em um sistema
bidimensional, o eixo x e 0 eixo y. Quando o mergulhador deixa a plataforma, o movimento
ocorre a medida que ele vai pelo ar em direcao a dgua. O movimento ocorre quando um objecto
ou corpo muda a posigao. Os objectos ndo podem mudar de posic¢do instantaneamente: assim, o
tempo precisa ser levado cm conta ao considerar 0 movimento de um objecto. O movimento,
desse modo, pode ser entendido como uma mudanca progressiva de posi¢cdo em um periodo de
tempo. Nesse exemplo, o mergulhador experimentou um deslocamento de 10m do trampolim até
a agua. O deslocamento é medido em linha reta a partir de uma posigao até a posi¢do seguinte.
Deslocamento ndo deve ser contundido com distancia.

A distancia que um objecto percorre pode ser ou ndo em linha recta. Na Figura 12. um
corredor comega a corrida corre até o ponto A, vira para direita até o ponto B, esquerda até o
ponto C, a direita até o ponto D e a esquerda até o final. A distancia percorrida é o comprimento
propriamente dito do caminho percorrido. O deslocamento, por outro lado, € uma linha reta entre
0 inicio e o fim da corrida. Deslocamento é definido como quéo distante o objecto foi movido de
sua posicdo inicial e em que dire¢do ele foi movido. Como o deslocamento inerentemente
descreve a magnitude e a diregdo da mudancga de posigao, ele € uma quantidade vetorial. A
distancia, como se refere somente a quéo distante um objecto foi movido, € uma quantidade
escalar. (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, pp. 335-336)
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Figura 12.- Deslocacgdes. "

O movimento angular ocorre quando todas as partes do corpo se movem pelo mesmo
angulo mas ndo realizam o mesmo deslocamento linear. A subdivisdo da cinematica que trata
com o movimento angular € chamada de cinematica angular. A cinematica angular é a descri¢éo
do movimento angular sem importar-se com as causas do movimento. Considere uma roda de
bicicleta como exemplo (Figura 13.). Pegue qualquer ponto préximo do centro da roda e qualquer
ponto préximo da beira da roda. Quando a roda gira, 0 ponto proximo a beira realiza um
deslocamento linear maior que o ponto proximo do centro. Assim, a roda esta fazendo urna
rotagdo. O movimento da roda é denominado movimento angular. Movimento angular ocorre
sobre um eixo de rotacdo que é uma linha perpendicular ao plano onde ocorre a rotagdo. Por
exemplo, a roda da bicicleta gira sobre seu eixo que é o eixo de rotagdo. O eixo da roda é
perpendicular ao aro da roda que descreve o plano de rotagéo (Figura 13.). Uma compreensao
do movimento angular é critica para compreender como alguém se move. Quase todo o
movimento humano envolve as rotagdes de segmentos do corpo. Os segmentos giram sobre 0s

centros articulares que formam os eixos de rotagao para esses segmentos. Quando um individuo

1 Um corredor move-se ao longo do caminho seguido pela linha tracejada. O comprimento dessa via é a distancia
percorrida. A extensao da linha recta representa o deslocamento do objecto
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se move, 0s segmentos geralmente fazem tanto rotagdo quanto translagdo. Quando ocorre uma
combinacgéo de rotacéo e translagéo, chama-se a isso de movimento geral. A Figura 14. ilustra a
combinagdo de movimentos lineares e rotatérios. Um ginasta faz translagdo quando se move
através do solo. Ao mesmo tempo, o ginasta faz também rotacdo. (Hamill, Joseph & Knutzen,
Kathleen M., 1999, p. 369)

Posigéo do raio

daroda#1 Posigéo do raio

daroda#2
'

Eixo de rotacdo

Figura 13. Uma roda de bicicleta como exemplo de movimento de rotagéo. 2

Figura 14. — Movimentos de translagéo e rotagéo.

12 0s pontos A, B e C passam pela mesma quantidade de rotacdo, mas com deslocamentos lineares diferentes,
sendo o deslocamento do ponto C o maior.
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Sintese

“Os musculos e a gravidade s&o os principais produtores do movimento humano. Os
musculos sdo usados para manter uma posigdo, levantar ou abaixar uma parte do corpo,
desacelerar um movimento rapido e para gerar grande velocidade no corpo ou em um objecto
que esta sendo jogado ao ar. Os musculos sdo capazes de contragédo répida e vigorosa, mas
cansam-se rapidamente e requerem repouso ap0s periodos de actividade mesmo breves.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 71)

‘O musculo esquelético é muito resistente e pode ser alongado ou encurtado em
velocidades bastante altas sem que ocorram grandes danos ao tecido. O desempenho da fibra
muscular em situagdes de velocidade e carga variaveis é determinado por quatro propriedades
do tecido muscular esquelético: irritabilidade, contractilidade, extensibilidade e elasticidade.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 78)

“Os musculos esqueléticos realizam uma variedade de fungdes, todas elas importantes
para o desempenho eficiente do corpo humano. As trés fungbes que relacionam-se
especificamente com o movimento humano sdo: contribuigdo para a produgdo do movimento
esquelético; assisténcia na estabilidade articular; e manutengdo da postura e posicionamento

corporal.” (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 79)

“Os membros inferiores ficam sujeitos a altas forgas, geradas pelos contactos repetitivos
que o pé faz com o solo, e, a0 mesmo tempo, sdo responsaveis pelo suporte da massa central e
dos membros superiores. Os dois membros ligam-se entre si e com o tronco pela cintura pélvica.
Ela estabelece um elo entre os membros e o0 tronco que precisa ser sempre considerado ao
examinar movimentos e contribuicbes musculares para 0s movimentos nos membros inferiores.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 203)
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‘Durante a caminhada, os musculos ao redor da pelve e da articulagdo do quadril
contribuem minimamente para a propulséo propriamente dita no andar, e ficam envolvidos com o
controlo da pelve. Durante a fase de apoio da caminhada, existem duas fases adicionais, de

travagem e de propulséo.” (Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 216)

‘A extenséo da perna € um contribuinte muito importante para a geragédo de poténcia no
membro inferior para qualquer forma de proje¢do ou translagdo humana. A musculatura que
produz o movimento de extensédo é também usada frequentemente no movimento humano para
contrair e desacelerar excentricamente uma perna que se flexiona rapidamente.” (Hamill, Joseph
& Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 234)

“O andar utiliza a musculatura ao redor da articulagdo do joelho para fazer a propulséo e
estabilizagdo e para absorver forgas significantes aplicada ao corpo.” (Hamill, Joseph & Knutzen,
Kathleen M., 1999, p. 238)

“Os musculos do pé tem um papel importante na sustentagdo de impactos de magnitude
muito elevada. Eles também proporcionam energia cinética e potencial na medida em que criam
0 movimento e perdem energia mais tarde, no momento que absorvem movimento. Os
ligamentos e tenddes dos musculos armazenam parte da energia para rectornar posteriormente.”
(Hamill, Joseph & Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 254)

“Os musculos do tornozelo e pé ficam muito activos na caminhada, na medida em que
controlam o pé sobre o solo e geram uma porgéo significante de forga propulsiva.” (Hamill, Joseph
& Knutzen, Kathleen M., 1999, p. 259)
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2.2 Introdugao a Teoria da Cor

221 Os Aspectos Fisiolégicos Da Cor Com Vistas Ao

Conforto Visual Cromatico

“Os aspectos fisiologicos da percep¢do cromatica envolvem o estudo detalhado dos
orgéos visuais, sua ligagdo com o cérebro e, mais especificamente, as teorias que descrevem a

visdo da cor.” (Martha Silva, Luciana, 2011, p. 81)

O estudo da fisiologia da visdo cromatica apresenta uma primeira dificuldade: a ignorancia
a respeito dos processos fisiopsicoldgicos que a envolvem. Isoladamente se conhecem muitos
detalhes, mas ainda ndo é possivel saber como se produzem especificamente os sinais enviados
ao cérebro e como sdo transformados em sensacgdes. Por outro lado, 0 modelo fisioldgico é o
factor determinante da complexidade na percepcao visual. Resultado de uma conjugacéo entre o
olho e o cérebro, a percepgao visual se apresenta como um instigante e complexo mistério. As
tentativas para desvenda-lo passam pelo recorte dos estudos focalizados ora nos olhos, ora no
cérebro. No capitulo anterior viu-se um dos tipos de estimulos, segundo Goethe: os chamados
estimulos fisicos. Outro tipo de estimulo elaborado mais detalhadamente neste capitulo é o
estimulo fisiolégico que, como o préprio nome diz, € a sensagédo da cor gerada fisiologicamente.
Dois tipos principais de estimulos fisioldgicos foram classificados por experiéncias psicofisicas: o
estimulo fisiolégico causado por excitagdo mecénica e o causado por excitagdo subjetiva. O
estimulo fisioldgico causado por excitagdo mecanica depende diretamente da retina. A cor
complementar aparece quando uma parte da retina é saturada, fazendo a outra parte compensar
o esforco. Como exemplo deste tipo de estimulo, podemos citar todos os fenémenos

denominados imagens posteriores. O outro tipo de estimulo fisioldgico € gerado a partir de uma

- 163 -



excitagdo subjetiva, ou seja, a cor aparece a partir de processos ocorridos na propria retina ou
no cérebro. Atualmente existem pesquisas em torno de uma antecipagao do estimulo movel pela
retina, mostrando que a extrapolacdo da trajetdria de um objecto movel comega ainda na retina,
ou seja, na imagem neural transmitida do olho para o cérebro, indicando ser a retina muito
menos submissa aos raios refletidos do que se pensava até agora. A retina é, entao, juntamente
com o cérebro, capaz de causar uma excitagdo subjetiva, gerando o estimulo fisiolégico. Séo
exemplos de excitagcdo subjetiva que provocam estimulos fisiolégicos as chamadas cores de
memoéria. Trata-se de cores associadas aos objectos familiares, com os quais temos
experiéncias visuais frequentes. Mesmo sendo experiéncias e padrées cromaticos individuais,
essas cores adquirem certa estabilidade pela frequéncia com que sdo vivenciadas. Essas
vivéncias atingiriam a memoria, a qual produziria um estimulo fisiolégico gerado, portanto, por
excitagdo subjetiva. Sob a denominacdo de aspectos fisiologicos, neste capitulo procura-se
entender primeiramente o funcionamento do sistema visual humano, compreendendo os érgéos
visuais e o cérebro, focalizando em seguida a visdo cromatica. Entendendo-se o funcionamento
da visdo cromatica normal, passa-se a estudar disturbios da visdo cromatica, os chamados
daltonismos provocados por anomalias na retina ou no cérebro. Ainda neste capitulo,
apresentam-se as ilusbes perceptivas visuais cromaticas, a meio caminho entre a percepgao

cromatica normal e anormal. (Martha Silva, Luciana, 2011, pp. 81-83)
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2.2.2 Os Orgéo Visuais

“O sistema visual humano compreende fisiologicamente os 6rgéos visuais e sua ligagao
com o sistema nervoso através do cérebro. Conhecer seu funcionamento fisiologicamente é
importante para compreender seus dados interpretativos do mundo visual cromatico e a partir dai

tirar proveito dos efeitos fisioldgicos.” (Martha Silva, Luciana, 2011, p. 83)

Os olhos humanos sdo instrumentos da mais alta qualidade, no que diz respeito a
captacdo e tradugao da radiagdo luminosa. O facto de a visdo ser um sentido que conjuga olhos
e cérebro aumenta em muito sua eficiéncia nos trabalhos de avaliagdo, andlise e corre¢ao das
imagens visuais, informando a disténcia, a direcdo, a forma e a cor dos objectos ao nosso redor.
As partes componentes dos olhos s&o rigorosamente planejadas e os seus tecidos sdo também
especializados. O globo ocular domina um campo visual de aproximadamente 180 graus em
torno da figura humana e possui forma esférica, mantida pela pressao dos liquidos existentes em
seu interior. Seu didmetro atinge cerca de 24mm nas pessoas adultas e aloja-se em uma
cavidade 6ssea denominada Orbita ocular, estando preso a trés pares de musculos destinados a
orienta-lo. Esse globo é revestido externamente por uma membrana chamada esclerética, um
espesso involucro (parte branca exterior do olho), protegendo-o e estabilizando-o
mecanicamente. A cdrnea esta localizada na parte da frente, onde tem lugar a maior parte da
refracdo da luz que penetra no olho. Tem a superficie curva pronunciada, é transparente e
possui uma espessura de aproximadamente 0.5mm. Atras da cornea se encontra 0 humor
aquoso, separada do humor vitreo por urna lente, o cristalino. O humor aquoso ¢ continuamente
absorvido, se renovando a cada quatro horas. Tem caracteristicas da agua salgada e é
sustentado em sua posi¢ao pela pressdo do humor vitreo, que € um liquido em forma de geleia
transparente. Os indices de refragdo de ambos os liquidos s&o ligeiramente superiores ao da
agua. O cristalino é a lente responsavel por focalizar as imagens e é composto por uma
substancia fibrosa, formada por sucessivas camadas. Estas camadas variam no seu indice de

refracdo, aumentando & medida que se caminha na dire¢&o do seu interior. O olho focaliza os
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objectos voluntariamente, mediante a modificagdo do cristalino, que tem o poder de aumentar ou
diminuir a sua espessura por acgao dos musculos ciliares. A forma natural do cristalino é a de
uma lente grossa, porém quando o olho enfoca objectos distantes, ela se torna delgada, pelo
estiramento radial realizado por cordas (ligamentos suspensoérios atados ao musculo ciliar). Por
outro lado, quando enfoca objectos vizinhos, séo produzidos esforgos musculares involuntarios,
contraindo o masculo ciliar e comprimindo o cristalino para um menor didmetro. Com isso se
reduz a tensé@o dos ligamentos suspensorios, permitindo a superficie frontal do cristalino tomar
uma maior curvatura. Quando se veem objectos muito distantes ndo se necessita esforgo extra,
e nesta posigéo o olho se encontra relaxado. Um disco pigmentado, denominado iris, se coloca a
frente do cristalino e é dotado de um orificio, a pupila, funcionando como um diafragma
regulavel. Uma parte muito pequena da luz que entra pela pupila volta a sair, dai sua coloragéo
ser negra. Seu didmetro varia de 1.5mm a 2mm quando exposta a iluminagdo muito intensa, e
vai até 8mm a 10mm quando a iluminagéo é extremamente débil. Deste modo, a pupila regula o
fluxo luminoso incidente na retina, protegendo-a. A medida que o olho recebe um fluxo luminoso
crescente, a pupila vai se estreitando e a retina se torna menos sensibilizada. Esse mecanismo
assegura a adaptagéo visual, permitindo ao olho operar eficientemente tanto em ambientes
quase completamente escuros, como sob claridade intensa. O olho € alimentado pelos vasos
sanguineos presentes na coroide, uma camada intensamente vascularizada, forrando a face
interna da esclerotica. A face ainda mais interna da mesma esclerética € revestida por uma
membrana nervosa fotossensivel, a retina. Na retina se realiza a ligacdo entre o fisico, o
biolégico e o psicoldgico da visdo. E a parte do olho encarregada de transformar a energia
radiante em impulsos nervosos, que sao transmitidos ao cérebro através do nervo dptico. Na sua
superficie, nota-se a divisdo de duas areas compostas pelos elementos fundamentais da
percepgao visual, os receptores denominados cones e bastonetes. A parte central da retina,
centro do nosso campo de visdo, € denominada févea retiniana. Ela tem didmetro da ordem
1/4mm e é constituida exclusivamente pelos receptores visuais chamados cones. Por causa da
grande concentracdo de cones nessa regiao, a visdo da fovea € muito nitida. Ainda dentro da
mesma fovea, cada cone é ligado a uma fibra nervosa e, do lado de fora, varios deles podem
ligar-se a uma mesma fibra nervosa. Em numero aproximado de 7 milhdes, os cones s&o
destinados a viséo diurna (ou fotdpica) e a visdo colorida. Quando localizados na fovea,
propiciam a percep¢do dos pormenores e, quando esparsos pela retina, correspondem ao
campo de visdo periférica, propiciando uma viséo geral do ambiente. Na area central da fovea

néo ha bastonetes. Eles a envolvem, em nimero de 100 milhdes aproximadamente. Destinados
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a visao noturna e periférica (ou escotopica), os bastonetes séo insensiveis as diferengas de cor,
proporcionando apenas a distingdo de tonalidades de cinzas. Os bastonetes s&o fotorreceptores
a base de proteinas, cuja sensibilidade é grande o suficiente para ser activada até por um
simples f6téo. Esta proteina chama-se rodopsina (ou purpura retiniana), ativada pelas chamadas
proteinas G (pertencentes a uma familia importante na resposta a factores hormonais). No
fendmeno da visdo, a rodopsina é uma substancia que exerce o papel de aumentar a
sensibilidade da retina a luz. Pela acgdo da propria luz, a rodopsina se decompde em outra
proteina (opsina) e em retino! (aldeido da vitamina A) e este processo induz o inicio de uma série
de reagles codificadas bioquimicamente, que estimulardo o nervo 6ptico, comegando assim a
transmissdo dos impulsos nervosos até o cérebro. Os bastonetes e os cones formam dois
sistemas visuais distintos. Para altos niveis de luz, os bastonetes mais sensiveis séo saturados e
nao contribuem para a viséo cromatica. Por outro lado, sob essas condi¢des de luz, os cones
operam eficientemente e produzem uma viséo cromatica normal (ou fotdpica). Para um baixo
nivel de luz, os cones ndo sdo suficientemente sensiveis para sofrerem estimulo. Assim, os
bastonetes se encarregam de produzir a visdo noturna (ou escotdpica). A visdo escotopica é
também acromatica porque os bastonetes contém somente uma unica forma de substancia
visual. A camada da retina que contém os bastonetes e os cones esta colocada na parte anterior
do olho. Em frente a esta camada estdo as células bipolares recebendo os sinais vindos dos
bastonetes e cones. Exceto na fovea, as células bipolares estdo conectadas varias vezes a
diversos bastonetes e cones. Do mesmo modo, cada bastonete ou cone esta conectado a uma
ou mais células bipolares, juntando as camadas da retina.

Em frente as células bipolares esta outra camada da retina contendo as células
ganglionares. Como acontece com as células bipolares, cada uma das células ganglionares
localizada fora da fovea recebe sinais oriundos de varias células bipolares. Dentro da fovea,
entretanto, cada célula ganglionar recebe a informag&o oriunda de apenas uma célula bipolar. As
células ganglionares passam a informagdo recebida de cada fibra nervosa individualmente,
formando uma rede rumo a retina e ligando-se para formar o nervo éptico. O nervo dptico passa
atras da retina e vem do olho esquerdo e do direito, juntando-se no quiasma optico. No quiasma
dptico, as fibras do nervo 6ptico provenientes das metades internas das retinas (nasais) cruzam-
se no quiasma, enquanto que as metades externas ndo se cruzam. Onde as fibras do nervo
dptico se acabam a mensagem € passada para outros nervos, continuando em dire¢ao ao cortex
visual do cérebro, onde se dara a continuagao da Interpretacao dos dados visuais, iniciada pela
retina. De acordo com Berry et al. (1999), a retina antecipa algumas interpretagdes de dados
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recebidos, agilizando principalmente o processo de defesa. Isto indica que uma parcela da

interpretagéo da radiag&o luminosa tem inicio ja na retina.

Conceitos Fundamentais a partir da fisiologia dos érg&os visuais:

1. Os olhos humanos sé&o instrumentos da mais alta capacidade perceptiva, tornando o
homem, ao logo do tempo, dependente de seu funcionamento para perceber o mundo visual.

2. Os olhos tém a efetiva fungéo da tradugao dos raios luminosos para o cérebro, 0 que 0s
coloca numa situagdo de extrema importéncia para a atribuigao cultural de significados a todos
0s objectos percebidos visualmente.

3. A parte do olho diretamente relacionada a visdo cromatica é a retina, membrana
nervosa fotossensivel onde se localizam cerca de 100 milhdes de bastonetes e 7 milhdes de
cones, células fotorreceptoras.

4. Os cones séo destinados a visdo diurna e a viséo colorida.

5. Os bastonetes s&o destinados a visdo noturna e periférica, insensiveis as diferencas de
cor, proporcionando apenas a sensibilidade aos cinzas.

(Martha Silva, Luciana, 2011, pp. 83-89)
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2.2.3 A Visao Humana das Cores

‘Dentre as teorias que explicam a visdo humana das cores, duas se destacam: a
desenvolvida por Young & Helmholtz, e a desenvolvida por Edwin Land. Atualmente, a teoria
aceita como explicativa da visdo humana das cores € um composto destas duas.” (Martha Silva,
Luciana, 2011, p. 97)

No que se refere aos dados fisiologicos da viséo cromatica, as dedugdes de Thomas
Young, complementadas depois por Helmholtz, sdo hoje mundialmente conhecidas sob a
denominagdo de Teoria Tricromatica da Visd&o Cromatica. Se houvesse em nossos olhos
receptores sensiveis a todas as cores isoladas, teria de haver pelo menos 200 espécies de
receptores. Isso ndo acontece pela constatagdo de que podemos ver quase tdo bem sob luz
colorida quanto sob luz branca. Thomas Young viu isso claramente. Em 1801, ele escreveu que
trés espécies de cones constituem a parte central da retina, ou a févea retiniana. Estes cones
tém a capacidade de movimentar trés sensacdes que se diferenciam da seguinte forma: o
primeiro grupo de cones se sensibiliza primeiramente com a acgdo das ondas luminosas longas
e resulta na sensacdo do vermelho (produzindo secundariamente as sensagdes do verde e do
azul), ja o segundo grupo se apresenta fortemente sensivel as ondas de comprimento médio, o
qual produz o verde (sendo secundariamente o vermelho e o azul) e, por fim, o terceiro grupo é
sensivel primeiramente ao azul (tendo como sensibilidade secundéaria o vermelho e o verde).
Porém, a principal concluséo de Young foi a de que quando os trés grupos de cones sao
estimulados a0 mesmo tempo com uma mesma energia, produz-se a sensagao do branco. O
ponto crucial do problema estava no facto de todas as cores estarem representadas por apenas
algumas espécies de receptores. Além disso, Young estava certo ao supor que eram trés? As
chamadas cores principais (vermelho, verde e azul) correspondentes podiam ser definidas em
parametros numéricos? Primeiramente, o facto de toda gama de cores ser dada por apenas
algumas delas, as cores principais, foi sustentado pela argumentagéo de que as cores podiam

ser misturadas. Hoje se sabe que, a este respeito, 0 olho se comporta diferentemente do ouvido.
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No ouvido, dois sons podem ser misturados, resultando num terceiro som claramente
identificavel como composto. Porém duas cores quando misturadas produzem uma terceira cor
na qual os componentes ndo podem ser identificados. Por exemplo, o amarelo é obtido pela
combinagéo das luzes vermelha e verde. Young sugeriu que 0 amarelo seria sempre visto pela
mistura vermelho-verde, ndo existindo um tipo separado de receptor sensivel a luz amarela, mas
sim dois grupos de receptores sensiveis, respectivamente, ao vermelho e ao verde, cuja
actividade combinada produziria a sensagdo do amarelo. Portanto, a teoria Young-Helmholtz
descreve, através de dados obtidos com experimento com manchas de luz coloridas, que
existem trés espécies de receptores sensiveis a luz (cones) reagindo, respectivamente, ao
vermelho, ao verde e ao azul (ou violeta), e todas as cores elo vistas pela mistura dos sinais
provenientes dos trés sistemas. Apesar disso, a visdo cromatica € algo superior ao que se pode
concluir através dos experimentos com as manchas coloridas. Edwin Land, um fotografo
americano, demonstrou em 1977 que a mistura cromatica de simples manchas de luz ndo
constitui toda a historia da percepg¢do da cor. Com um artigo na revista Scientific American
(LAND, 1977), Land enfatizou as adi¢des a experiéncia de cor gerada pelas situagdes mais
complicadas entre fotografias e objectos reais. Seu trabalho serve para mostrar os perigos de se
perder de vista os fendmenos, através da exagerada simplificagdo das situagdes, visando
experimentos habeis. Land repetiu o experimento de mistura de cores de Young, agora atraves
de transparéncias com imagens fotograficas ao invés das manchas de luz. Ele simplificou o
experimento de Young em duas cores e descobriu que uma surpreendente riqueza cromatica é
fornecida por apenas dois comprimentos de onda luminosa, quando estes formam padrbes ou
imagens. A experiéncia consistiu em obter dois negativos fotograficos da mesma cena, cada um
através de um filtro diferente de cor. Os negativos foram convertidos em transparéncias
positivas, e entdo estas foram projetadas através de seus filtros originais, para dar imagens
sobrepostas na tela. Otimos resultados foram obtidos simplesmente com um filtro vermelho para
um projetor e nenhum filtro no outro. Pelo experimento de Young, dever-se-ia ver somente niveis
de rosa de varios niveis de saturagao, mas isto ndo aconteceu, apenas verde e outras cores ndo
fisicamente presentes foram observadas. Embora Young tivesse descoberto que as tonalidades
espectrais e 0 branco podiam ser produzidos pela mistura de trés luzes, ndo é possivel produzir
absolutamente todas as cores que possam ser vistas. Por exemplo, o castanho n&o pode ser
produzido, nem as cores metalicas, como prata e ouro, pela simplos mistura do vermelho, do
verde e do azul. Se considerar-se um slide comum projetado numa tela, ele nos dara todas as

cores visiveis, consistindo apenas das trés luzes do experimento de Young. O filme colorido
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nada mais € do que um complexo arranjo espacial de trés filtros coloridos e, entretanto, ele nos
da o castanho e as outras cores que Young foi incapaz de produzir com suas trés cores basicas.
Quando as trés luzes sd@o dispostas em padrbes complexos e, especialmente, quando
representam objectos reconhecidos na sua forma, textura, etc., vé-se um maior repertério de
cores do que quando as mesmas luzes estdo presentes num padrdo simples, isoladas. Edwin
Land observou também que quando modificava a cor da fonte de luz incidente num determinado
cenario registrado numa fotografia, sua coloragéo se alterava na imagem fotogréfica, mas nao
nos olhos do observador. Grandes questdes entdo se formalizaram: por que pode-mos afirmar
ser a grama verde mesmo quando ela esta sob uma forte iluminagdo monocromatica vermelha?
Que tipo de mecanismo mantém a cor grudada em seu objecto original? Além disso, o que faz
uma cor poder ser comparada a diferentes tons de cinza em diferentes tipos de iluminagao? Este
fendmeno é hoje estudado como a constancia da cor e ainda ndo estad completamente explicado.
Supde-se que inicialmente o cérebro apreende, a partir de todas as cores do cenario, a
totalidade cromatica geral da cena. Essa apreenséo seria feita a partir de algumas areas desta
cena percebidas como brancas. O cérebro utilizaria a informagdo do matiz da coloragéo geral da
cena e se ajustaria quase matematicamente a cor modificada pela nova fonte de luz incidente.
Como ja se viu, existem por todo o cdrtex visual primario blocos celulares, denominados bolhas
de cor. Fisiologicamente, estas bolhas apontam para uma constancia de cor quando a luz da
cena muda seu comprimento de onda e por Isso acredita-se que o sistema visual responsavel
por este fendmeno da constancia da cor se situe em algum lugar nas vizinhangas destas bolhas.
Para Helmholtz, o fendmeno da constancia da cor era uma maneira de nos manter coerentes na
percepcdo em geral. Ele acreditava que a estabilidade criada a partir dos iniUmeros dados
caoticos do mundo visivel ndo seria possivel se nossas percepcdes fossem meros reflexos
passivos desses dados. Outro pardmetro da percepgdo visual das cores se estabelece no

equilibrio entre o que é percebido como normal, como ilusorio e como anormal.

Conceitos Fundamentais da visédo humana das cores:

1. A visdo humana das cores € explicada num composto de duas teorias: Young &
Helmholtz e Edwin Land.

2. Young & Helmholtz: Teoria Tricromatica da Visdo Cromatica. A retina possui trés
espécies de cones sensiveis a luz, reagindo, respectivamente, ao vermelho, ao verde e ao azul.
Todas as cores sao vistas pelo resultado da mistura desses trés estimulos. Se sao estimulados

ao mesmo tempo, produzem a sensagéo do branco.
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3. Edwin Land: a visdo cromatica é algo complexo € maior que a simples mistura dos
estimulos advindos dos cones.

4. Fendbmeno da constancia cromatica: a cor esta "grudada" perceptivamente em seu
objecto original.

(Martha Silva, Luciana, 2011, pp. 97-101)
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Sintese

“‘Os aspectos fisiologicos da percepgdo croméatica envolvem o estudo detalhado dos
orgéos visuais, sua ligagdo com o cérebro e, mais especificamente, as teorias que descrevem a

visdo da cor.” (Martha Silva, Luciana, 2011, p. 81)

“O sistema visual humano compreende fisiologicamente 0s 0rgéos visuais e sua ligagéo
com o sistema nervoso através do cérebro. Conhecer seu funcionamento fisiologicamente é
importante para compreender seus dados interpretativos do mundo visual cromatico e a partir dai
tirar proveito dos efeitos fisiologicos que, no final das contas, séo inevitaveis para qualquer

pessoa.” (Martha Silva, Luciana, 2011, p. 83)

“‘Dentre as teorias que explicam a visdo humana das cores, duas se destacam: a
desenvolvida por Young & Helmholtz, e a desenvolvida por Edwin Land. Atualmente, a teoria
aceita como explicativa da visdo humana das cores € um composto destas duas.” (Martha Silva,
Luciana, 2011, p. 97)
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23 Campo visual util, divisado da atencdo e

velocidade de reacgao periférica

2.3.1 Visao periférica / visao central

“Os seres humanos conduzem as suas actividades diarias apoiando-se fortemente em
informagé&o processada visualmente. Com efeito, mesmo aquelas tarefas aparentemente simples
séo profundamente afectadas quando o sistema visual sofre algum dano. N&o admira, assim, a
importancia que lhe é reconhecida em actividades motoras complexas, como sejam a pratica

desportiva ou a condugdo automoével.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 15)

Os oftalmologistas séo muitas vezes chamados a avaliar o estado funcional do sistema
visual, em termos das actividades em que um individuo se pode empenhar e a diagnosticar a
presenca de doenca. Esta podera revelar-se uma tarefa dificil porque, muitas vezes, existe
alguma discrepancia entre perdas sensitivas e a capacidade para funcionar no mundo — algumas
pessoas com perdas graves funcionam, ainda assim, bem, enquanto outras com perdas
sensoriais ligeiras revelam grande dificuldade em actividades guiadas visualmente.

Em termos anatdémicos e funcionais ha que distinguir duas zonas principais na retina, essa
espécie de ecra de células foto-sensiveis. Assim, temos uma zona mais central, a zona da févea,
e uma zona mais periférica.

Fraser (1997) aponta o valor de 20 graus para o didmetro do campo visual central,
considerando o restante o campo visual periférico. Ja Bardy, Warren, e Kay (1999) estendem a
visdo central até aos 30 graus do campo visual, enquanto Sivak e MacKenzie (1992) a

restringem aos 10 graus centrais.
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Como dizem Itoh e Fukuda (2002), a determinacao das areas de visdo central e periférica
a que os investigadores chegaram parece depender da natureza das suas experiéncias e do
objectivo dos seus estudos.

A acuidade visual, isto é, a clareza com que os detalhes dos objectos, tais como a sua
forma e contorno, podem ser vistos, ndo é uniforme ao longo de toda a retina. Apenas a fovea é
especializada para fornecer uma grande acuidade, recorrendo para isso a uma densa
distribuicio de receptores denominados cones, cuja maxima operacionalidade apenas acontece
em condi¢des de boa iluminagdo. Segundo alguns autores (Miura, 1987; Zeki, 1993), apenas
abrangera uma superficie da retina de 1 a 2 graus de angulo visual. A medida que a distancia
angular, a partir da fovea, aumenta, a acuidade visual diminui acentuadamente, baixando para
cerca de 50% a 2,5 graus, para 25% a 7,5 graus e para 4% na periferia extrema ou afastada
(Ruch, 1965, cit. Williams, Davids, & Williams, 1999). Para termos uma ideia, a largura do
polegar com o membro superior completamente estendido cobrira cerca de 2 a 3 graus do arco
visual (Groot, Ortega, & Beltran, 1994).

Temos assim que a fovea é uma zona especializada na discriminagéo fina, no detalhe e
na visdo a cores, enquanto que a periferia, onde predominam ndo os cones mas antes 0s
bastonetes, é usada fundamentalmente para a detecgdo de movimento e para a visdo sob niveis
reduzidos de iluminagéo. Segundo Milner e Goodale (1995), a visao periférica permite processar
mais rapidamente informagao relacionada com movimento do que a visao foveal. Como dizem
Brandt, Paulus, e Straube (1985), a capacidade da regido foveal, em termos de acuidade visual,
podera ser contrabalancada pelo grande éngulo de sensibilidade ao movimento da éarea
parafoveal e areas periféricas retinais, o que explicara a possibilidade de equilibragdo e de
locomogao enquanto, por exemplo, se €.

Deste modo, objectos considerados de interesse, detectados na zona mais periférica da
retina, deverao ser conduzidos para a zona mais central, caso o objectivo seja a sua captacgéo e
identificagdo com a méxima acuidade. Tal desiderato € normalmente conseguido gragas a
movimentos oculares denominados sacadas ou movimentos sacadicos (saltos rapidos e
intermitentes da posi¢cdo dos olhos usados para fixar um objecto dentro da visdo foveal).
Segundo Neisser (1968), a visao periférica permite um estado de pré-atengéo, o qual, segundo
Forgus e Melamed (1976), permite ao utilizador utilizar a retina parafoveal e periférica para dividir
a area apresentada em secgdes importantes e irrelevantes. Neste sentido, Lee e Lishman (1975)
forneceram dados que sugerem que a visdo ambiente (recebida na retina periférica) podera

operar de uma forma muito mais continua do que se supunha anteriormente. Cooroborando esta
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ideia, Lee (1980) argumentou que mesmo tarefas muito basicas, tais como caminhar por entre
uma multidao de pessoas e subir escadas, poderdo estar altamente dependentes de um fluxo
continuo de informacao visual periférica para despoletar respostas musculares em momentos
precisos, para facilitar, por exemplo, a absor¢do dos impactos nas articulagdes. No ambito
desportivo, a informagéo visual periférica podera controlar procedimentos basicos, tais como
manter o equilibrio enquanto se roda, de modo a que a fovea possa estar livre para processar
dados imediatos importantes, tais como as caracteristicas do voo da bola ou a velocidade do
movimento dos colegas de equipa.

No que diz respeito aos tempos de reacgao a estimulos visuais em fungdo da parte do
olho que os capta, Brebner e Welford (1980) citam literatura que mostra que os menores
ocorrem quando um estimulo é visto pelos cones (quando a pessoa esta a olhar directamente
para o estimulo). Se o estimulo, pelo contrario, for captado pelos bastonetes, a reacgao sera
mais lenta. Apesar desta diferenca, Ando, Kida, e Oda (2002) descobriram que a pratica num
estimulo visual na vis@o central diminuia igualmente o tempo de reacgao a um estimulo na viséo

periférica, e vice-versa. (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, pp. 15-18)
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2.3.2 Campo de Visdo / Campo Visual Util (CVU)

‘Ao falar em viséo periférica estamos a referir-nos a capacidade para detectar e reagir a
estimulos situados/captados fora da visdo foveal. A este propésito julgamos ser importante
distinguir dois conceitos: campo de visdo versus campo visual, campo visual funcional ou campo
visual dtil (CVU).” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 18)

O primeiro, também designado por vezes como campo de estimulos, refere-se ao maximo
arco visual ou angulo no qual os sujeitos sdo capazes de detectar um estimulo apresentado na
periferia visual (Smythies, 1996). Esta medida é normalmente registada usando um teste como o
do Campimetro de Goldmann ou o Perimetro de Hamblin. O primeiro usa um alvo em
movimento, apresentado num aparelho em forma de tigela, sendo um método de perimetria
cinética porque o alvo estd em movimento e, enquanto o sujeito olha em frente, esse alvo é
trazido da periferia longinqua, devendo o sujeito premir um bot&o para indicar quando o alvo &
inicialmente visto. J& a utilizagdo do Perimetro de Hamblin requer que os sujeitos detectem uma
(ou mais) luz(es) de estimulo, posicionada(s) em diferentes locais dentro do campo de visao,
mantendo a fixagdo visual (definida, e.g., por Vickers, 1988, como um periodo de pelo menos
140 ms (milissegundos) em que os movimentos oculares se limitam a uma area que
corresponde, em tamanho angular, ao tamanho da févea) num ponto central de referéncia. A
este propdsito, Sanders (1993) distingue, dentro do campo visual, 0 campo estacionario (campo
visual funcional), o campo ocular e 0 campo da cabega, aliando ao primeiro (estacionario) o
estabelecimento de uma resposta pelo simples uso da visdo periférica, sem movimento dos
olhos e/ou da cabega. Normalmente os sujeitos sdo capazes de detectar um sinal dentro de um
arco visual de 160 graus (vertical) e 200 graus (horizontal), segundo Harrington (1964). Ja Jose
(1983) fala em 150 graus no eixo nasal para temporal (horizontal) e 110 graus no eixo superior
para inferior (vertical), medidos por um estimulo standard Goldmann Il 4e. Podemos lembrar que
0 conceito de cegueira legal, em Portugal (Decreto-Lei n° 49331 de 1 de Dezembro de 1969), se

refere as situages em que existe auséncia total de visdo ou as situagdes irreversiveis em que a
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acuidade visual no melhor olho, ap6s correcgdo apropriada, seja igual ou inferior a 0,1 (ou
20/200), ou ainda quando, apesar de ter uma acuidade visual superior a 0,1, 0 campo visual seja
igual ou inferior a 20 graus; esta definicdo é coincidente com a estabelecida por, e.g., a
Associagao Médica Americana, em 1934.

Alguns (e.g., Ball, 2003) defendem que se deveriam utilizar testes mais objectivos em que
0 sujeito fosse obrigado a provar que vé um estimulo, podendo isso ser feito pedindo ao sujeito
para identificar a posi¢do de uma luz, ao invés de apenas referir a sua presenca, ou fazendo com
que ele identifique a orientagdo de um alvo (e.g., dizer se a seta que surge na periferia aponta
para cima, para baixo, etc., ou que nimero é que surgiu). Alerta ainda para a existéncia habitual
de discrepancia entre a performance obtida em testes laboratoriais € no mundo real,
nomeadamente devido & influéncia de outros factores que sdo, muitas vezes, ignorados em
laboratério, como sejam capacidades cognitivas, expectativas, distracgdes e problemas motores
relacionados com a saude.

Wall (2002) refere-se ainda a perimetria de detecgao de movimento como um método para
medir a capacidade dum individuo para detectar uma mudanga coerente na posigdo de pontos
numa area circular contra um fundo de pontos iméveis, sendo o limiar do tamanho de movimento
a mais pequena area circular detectavel na qual o sujeito consegue detectar movimento. O autor
entende que esta perimetria de movimento sera a mais correcta para testar o campo visual, uma
vez que a percepgao de movimento € critica para navegar no envolvimento, pelo que uma perda
de percepgéo de movimento dever-se-a correlacionar melhor com a capacidade do sujeito para
se deslocar no seu envolvimento do que uma perda na sensibilidade a luz (como o perimetro de
Hamblin, o Octopus ou o Humphrey). Alids, van Loon, Hooge, e van der Berg (2003)
demonstraram que ndo sera igual pesquisar em envolvimentos estaticos ou mdveis, isto &, as
estratégias de pesquisa visual alteram-se quando um sujeito pesquisa alvos em movimento,
verificando-se menor nimero de sacadas, tempos iniciais de fixagdo mais longos e amplitudes
de sacada menores apds a sacada inicial, comparativamente a uma pesquisa num envolvimento
semelhante mas estacionario.

Esta medida (campo de visdo) é vista como um componente de hardware, definida,
portanto, estruturalmente.

O CVU, por seu lado, relaciona-se com a gama exacta de atencdo e alerta periférico
durante a performance (Smythies, 1996). Este néo é fixo mas varia grandemente de acordo com
a tarefa que os sujeitos estiverem simultaneamente a realizar na visdo central ou foveal (a

chamada carga foveal) e com o nivel de stress, fadiga ou excitagdo que o executante esteja a
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experimentar. O CVU, o qual estara, provavelmente, pelo menos em parte, dependente de
factores mais cognitivos ou de software, é muitas vezes determinado usando paradigmas de
dupla-tarefa. (...)

Corroborando esta ideia, Langerhorst e Safran (1998) referem os termos campo visual e
campo atencional, a proposito de doentes com lesdes cerebrais, salientando a importancia de se
diferenciarem os mesmos, revelando que o ultimo se manifesta sobretudo na execugdo de
duplas-tarefas.

Como dizem alguns autores (e.g., Kundel, Nodine, & Toto, 1984), é possivel que os
objectos-alvo no envolvimento possam ser fixados sem extraccdo de informagéo. A isto é
normalmente chamado a diferenca entre olhar, que implica fixagdo na févea, e ver, que diz
respeito a recolha activa e processamento de informag&o (van der Heijden, 1986).

Além disso, parece que a atengd@o pode ser recolocada no campo visual sem que se
produzam movimentos distinguiveis dos olhos para mudar o ponto de fixacdo (Egeth & Yantis,
1997; Williams & Davids, 1998).

Os sujeitos poderéo olhar para (ou fovear) um objecto mas extrair informagéo da periferia.
Como diz Abernethy (1988), estas mudangas de atengdo poderdo ocorrer sem a perda de
informacdo de input normalmente associada aos movimentos sacadicos dos olhos, resultando
possivelmente em dar prioridade a extraccédo de informagéo através da para fovea e da periferia
em envolvimentos dinamicos. Por estes motivos, ha que ter alguma cautela com interpretagdes
imediatas, relativas a captagao de informagao pelos sujeitos, em fung¢éo da direc¢do do seu olhar
(...).

Um outro aspecto ligado ao campo visual € o da sua discriminabilidade, a qual nédo &
homogénea em localizagbes isoexcéntricas, originando os denominados campos de
performance. E evidente uma melhor performance no meridiano horizontal do que no vertical do
campo visual e uma superioridade das regides inferiores do campo visual em relagdo as
superiores. Esta anisotropia foi encontrada por muitos investigadores (Lamble, Laakso, &
Summala, 1999; Varsory, Perez-Fornos, Safran, & Whatham, 2004) e tem implicagbes 6bvias no
ambito desportivo e da condugdo automével. Com efeito, a partir de um estudo realizado, os
seus autores (Carrasco, Giordano, & McElree, 2004) sugeriram que os envolvimentos visuais
para condutores, pilotos e operadores de computador, entre outros, poderao ser optimizados, em
termos de velocidade e acuidade, por designs de instrumentacdo que coloquem a informagao

mais critica nas localizagdes mais sensiveis no campo visual e que evitem aquelas situadas,
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e.g., no meridiano vertical superior, onde o processamento de informagao sera comprometido
pela sua baixa sensibilidade ao contraste, baixa resolucdo espacial e dinamica temporal lenta.

(...)

Como se podera depreender do que ja dissemos, a perda de sensibilidade visual ndo é
uma condi¢do necessaria para se instalar uma constricdo no CVU. Muitos adultos mais velhos
com problemas de CVU apresentam campos de visdo normais, pelo que o CVU depende da
integridade da informag&o sensorial visual mas também de mecanismos a tencionais e
cognitivos. Assim, tratar-se-4 mais de uma medida de capacidade de processamento de
informagao visual do que do estado do sistema sensorial visual por si s6.

(...)

Assim, Ball e Owsley (1993) lembram que muitos adultos mais velhos sentem dificuldades
nas actividades que requerem utilizagao da fungéo visual, levando-os a consultar um especialista
da visdo. Em alguns casos, 0 exame a que sao sujeitos podera ndo revelar nenhuma base
clinica que justifique essas dificuldades. Os autores referem que novas técnicas para avaliar
declinios na fungdo visual, relacionados com a idade, consubstanciaram a existéncia de défices
em atengdo visual que ndo sdo captados de forma adequada pelas medigbes clinicas
estandardizadas, sendo preditivos de dificuldades de problemas no mundo real, em tarefas como
a condugao automoével e na mobilidade em geral. Aparentemente, estas novas técnicas poderéo
ter uma funcdo importante na orientagdo do diagndstico e de tratamento desses adultos mais
velhos que experimentam problemas visuais funcionais. O facto de os testes mais tradicionais de
perimetria ndo captarem a esséncia das dificuldades reais dos individuos mais velhos poder-se-a
dever ao facto de a perimetria clinica medir a detecgdo de um alvo luminoso apresentado de
forma isolada, ao passo que as actividades do dia-a-dia requerem respostas em situagdo mais
dificil, nomeadamente exigindo o uso simultdneo das visdes central e periférica, como, por
exemplo, a conducdo automével. Também Ball, Owsley, e Beard (1990) referem que os
individuos mais velhos relatam dificuldades nas actividades diarias que requerem o uso da visdo
periférica. Contudo, as medi¢des perimétricas estandardizadas normalmente revelam apenas
uma pequena perda de campo visual associada a idade. No seu estudo, no qual, para além de
submeterem sujeitos mais novos e mais velhos a testes de perimetria tradicionais, como sejam o
de Goldmann e o Octopus, também testaram numa tarefa o seu campo visual funcional ou Util,
consistindo em localizar visualmente um alvo sob condigdes idealizadas para simular os tipos de
situagdes que os individuos mais velhos descrevem como dificeis, concluiram que as técnicas

perimétricas estandardizadas subestimaram a gravidade da perda de campo visual funcional de
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muitos adultos mais velhos. Segundo os autores, a determinagéo do CVU, juntamente com uma
avaliagdo clinica estandardizada, podera ajudar a delinear as fungbes visuais necessarias para a
performance de actividades dependentes da visdo periférica, como por exemplo, no seu
entender, a condugdo automével. Onakoya (2002) realga as virtudes de um outro teste de
campos visuais, a perimetria 6culo-cinética, desenvolvida para ser usada em situa¢des nas quais
a perimetria mais convencional ndo € conveniente ou ndo esta disponivel. Diz 0 autor que este
teste ndo € caro, sendo completamente portatil e de facil utilizag&o. Utiliza movimentos oculares
controlados do paciente para posicionar um estimulo de teste estatico no campo visual. A tabela
do teste consiste num ecra tangente branco com 26 pontos de fixagdo numerados, localizados
excentricamente em pontos estratégicos em relagdo com uma mancha preta central, a qual
constitui o estimulo de teste. A medida que o paciente olha para cada um dos pontos, o estimulo
central move-se automaticamente ao longo dos pontos correspondentes no campo visual. Os
investigadores descobriram que o teste se revelou eficaz em 80 olhos de 43 pacientes com
glaucoma.

No seu estudo sobre a medigdo do campo visual, Rantanen (2003) concluiu que quando
um sujeito se confronta com tarefas visuais e ndo-visuais concorrentes, 0 CVU n&o s6 fica mais
pequeno como também sofre uma deformacao sistematica. Além disso, este campo, em larga
medida, depende dos estimulos usados, tamanho e cor dos mesmos, contraste, movimento e
luminancia dos estimulos e do fundo. Estara também dependente da tarefa, uma vez que se o
estimulo tiver de ser reconhecido, categorizado ou identificado, o CVU sera substancialmente
menor do que se o estimulo so tiver de ser detectado. Pelos motivos ja anteriormente
apresentados, e tendo em conta esta indicagcdo, procuraremos, nos nossos desenho
experimentais, solicitar aos individuos que se limitem a detectar determinados estimulos que
lhes seré@o apresentados na periferia do seu campo visual (paralelamente a detecgéo de outros
estimulos no campo central, em paradigma de dupla tarefa). Rogé e Muzet (2003), comentando
o trabalho de Rantanen (2003), chamam a atengéo para a necessidade de se estandardizarem
os indices que reflictam deformacdes no CVU, sendo a analise dessas deformagdes uma das
formas de aferir a deterioragdo da percepcdo da viséo periférica. O objectivo é poder-se
comparar mais facilmente resultados encontrados em diferentes experiéncias e estudos.

(...) Como lembram Ball e Owsley (2003), as limitagbes que afectam a capacidade para
conduzir abrangem os individuos de todos os grupos etarios e nao apenas os condutores mais
idosos. Salientam ainda que, no que diz respeito as capacidades visuais, a acuidade visual

apenas se relacionara de forma fraca, ou mesmo de forma nenhuma, com o envolvimento em
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acidentes, apesar de ser importante para a leitura e interpretagéo de sinais rodoviarios distantes.
Ja a visdo periférica parece desempenhar um papel muito mais importante, dado que uma perda
severa de campo visual em ambos os olhos duplicara o risco de acidente e causara problemas
na performance, em geral, de conducéo. Ball, Wadley, e Edwards (2002) também referem, numa
revisao de diversos estudos tendo como elemento central o CVU e sua relagdo com a qualidade
da condugdo, especialmente em individuos idosos, que grandes restrigdes no CVU estdo
consistentemente associadas a uma redugéo na qualidade da condugédo automaével, em situagao
real e em simulador, e a existéncia de acidentes automoveis. A performance dos individuos no
teste de CVU parece ser um preditor mais forte de risco de acidentes do que a acuidade visual, a
performance em exames de estatuto mental ou um diagnostico de deméncia precoce. (Manuel
Neto e Matos, Rui, 2008, pp. 18-26)
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2.3.3 Efeito de algumas variaveis no CVU

“Os limites do CVU séo afectados por muitos factores, tais como a presenga de uma tarefa
secundaria, de um estimulo distractor de fundo e a similaridade entre o alvo e o estimulo

distractor, entre outros.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 47)

2.3.3.1 Contraste estimulo/fundo/distractores

‘O diametro de uma area que pode ser pesquisado em série ou em paralelo esta
directamente relacionado com a similaridade entre o alvo e o distractor e com a duragéo do
estimulo.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 47)

Por outras palavras, os alvos mais conspicuos (termo oposto a similares) séo
reconhecidos a excentricidades maiores do que alvos menos conspicuos, dada uma duracdo
constante de apresentacdo dos mesmos, e 0s alvos apresentados por periodos maiores s&o
reconhecidos a maiores excentricidades, dada uma mesma conspicuidade. Assim, o tamanho do
CVU pode ser manipulado variando a duragao do estimulo, a conspicuidade e a dificuldade da
tarefa central. Nasanen, Ojanpaa, e Kojo (2001), partindo da hipdtese de controlo da abertura
visual, que refere que os movimentos oculares sdo controlados em fungdo do tamanho da
abertura visual, ou seja, da area a partir da qual pode ser recolhida informagédo com uma so6
fixagao, quiseram determinar de que forma é que a variagao do contraste influencia a dimenséao
dessa abertura. Os movimentos oculares foram gravados usando um sistema de seguimento
ocular. Os resultados revelaram que o tempo necessario para encontrar e identificar um
estimulo-alvo e 0 nimero médio de fixagdes diminuiram com 0 aumento do contraste. A duragéo
média das fixacdes diminuiu e as amplitudes das sacadas aumentaram ligeiramente com o
aumento do contraste. Assim, concluiram que a abertura visual aumenta com o aumento do
contraste entre o estimulo e o fundo e/ou os distractores onde esse mesmo estimulo é
apresentado (...).

Muitas pesquisas visuais pressupdem encontrar um alvo entre um conjunto de

distractores. Um fendmeno interessante é o da assimetria, a qual ocorre quando a dificuldade da
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pesquisa, medida pelo tempo da resposta e/ou precisdo, depende fortemente da atribui¢do, aos
mesmos dois itens, da fungdo de alvo ou de distractor. Assim, sera mais facil encontrar um C no
meio de Os do que encontrar um O no meio de Cs, tal como sera mais facil encontrar uma linha
inclinada no meio de linhas verticais distractoras do que encontrar uma linha vertical entre linhas
inclinadas (Wolfe & Friedman-Hill, 1992). Morgan e Solomon (2006) verificaram mesmo que
quando os observadores monitorizam, simultaneamente, varias posi¢gdes no campo visual, 0s
estimulos distractores tém um efeito devastador na capacidade de discriminar entre formas
semelhantes. Também Wolber e Wascher (2003) afirmaram que as exigéncias de
processamento na pesquisa visual séo determinadas nao pelos atributos dos alvos por si s6 mas
pela inter-relagdo entre esses alvos e os distractores. E essa inter-relacdo que faz com que seja
possivel executar uma pesquisa paralela, cujo tempo e acuidade s&o independentes, ou quase,
do numero de elementos do cenario no campo visual, ou se seja compelido a efectuar uma
pesquisa em série, na qual a performance de detecgdo (tempo e acuidade) é negativamente
afectada pela atengéo sucessiva que é dada aos diversos itens (Dosher, Han, & Lu, 2004).
(Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, pp. 47-49)

2.3.3.2 Actividade Fisica

‘A ideia de que as pessoas em melhor condigdo fisica estardo mais aptas a captar
informag&o visual, nomeadamente periférica, do que as pessoas em pior condigéo fisica, e,
igualmente, verificar se, em esforgo, acima de um dado nivel de exigéncia fisica, essa

capacidade se reduz.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 58)

Reynolds (1976), usando uma carga foveal, verificou que os atletas em melhor condig&o
fisica foram mais rapidos e precisos na tarefa de detecgéo visual.

Ando et al. (2005) quiseram verificar se o tempo de reacgdo no campo visual periférico
aumentava com uma intensidade de exercicio fisico acima do limiar de ventilagéo, durante um
exercicio de intensidade crescente, e também verificar a relagéo entre a capacidade aerdbica e a
extensdo do aumento do tempo de reacgédo. O aumento do tempo de reacgdo no campo visual
periférico foi significativo, em situacdo de grande esforco, quando comparado com o repouso,
correlacionando-se negativamente com o VO2 maximo de cada suijeito. Ficou assim provado que

0 exercicio exaustivo diminui a velocidade de reacgdo no campo visual periférico e que é
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provavel que uma alta capacidade aerébica atenue o aumento do tempo de reacgdo aquando
dessa mesma intensidade de exercicios.

Vickers, Williams, Rodrigues, Hillis, e Coyne (1999) estudaram o tempo de olhar parado,
isto €, a duracdo da Ultima fixagdo no alvo antes da iniciagdo do movimento (Harle & Vickers,
2001; Vickers, 1996) de atletas de biatlo, em estados de repouso e de fadiga. Os seus resultados
sugerem que, em alguns atletas, com alto estado de fadiga, este tempo ndo é afectado,
enquanto outros tém grande dificuldade em manter um foco visual no alvo, devido a tremores
oculares induzidos pelo cansago.

Pesce, Capranica, Tessitore, e Figura (2003) estudaram o efeito de cargas fisicas
subméximas constantes (60% do VOamax, €m cicloergébmetro) na atengdo visual de sujeitos
fisicamente activos. Os resultados confirmaram o efeito de reducédo do tempo de reacgao perante
cargas submaximas, provavelmente devido a um aumento na disponibilizagdo de recursos
atencionais e a um aumento na velocidade de refocagem da ateng&o.

Pesce, Tessitore, Casella, Pirritano, e Capranica (2007) investigaram o efeito da aplica¢éo
de cargas de exercicio fisico na atencéo visual de nao-praticantes e de jogadores peritos de
futebol de 11. Os sujeitos executaram duas tarefas de tempo de reacgéo, tanto em situagéo de
repouso como em situagdo de esforco submaximo, tendo os jogadores de futebol sido mais
lentos do que os ndo-atletas a reagir a alvos-locais, em compara¢do com alvos-globais, mas
mais rapidos a mudar de uma ateng&o local para uma atengao global. Assim, os jogadores de
futebol parecem ter menor capacidade para atender a pistas locais ou parcelares, mas serem
melhores a modificar o seu foco de atengdo. Os nédo-atletas melhoraram a velocidade da sua
performance sob o efeito de carga fisica, como esperado, atendendo a hipétese de aumentos na
vigilancia, ou na alocagao de recursos, induzidos pelo exercicio. Por seu lado, os jogadores de
futebol revelaram um padréo de facilitagdo induzido pelo exercicio mais diferenciado, o qual
afectou, selectivamente, componentes especificos da performance atencional, o que faz realcar
0 papel jogado pela experiéncia do individuo e pelo esforgo cognitivo.

Roth, Goode, Clay, e Ball (2003) encontraram uma associa¢do positiva entre o teste de
atencgéo visual UFOV de idosos (65-95 anos) e os seus niveis de actividade fisica, referidos no
Exercise Participation Questionnaire e no Physical Activity Scale for the Elderly. Concluiram que
a preservagao dos skills de atengéo visual ao longo da vida podera estar mais correlacionada
com uma participagdo regular em actividades de treino fisico/exercitagdo do que com uma
actividade fisica ocupacional e relacionada com o lazer duma forma mais genérica. (Manuel Neto
e Matos, Rui, 2008, pp. 58-60)
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2.3.3.3 Estratégias de pesquisa visual e capacidade de antecipacao

‘Em muitos desportos e também na condugdo automovel, os sujeitos tém de tomar
decisbes em fracgbes de segundo, aspectos que Se agravam quando a complexidade dos
respectivos envolvimentos aumenta e muda constantemente. No desporto em particular, muitas
decisbes sdo tomadas sob diversas pressoes, tanto temporais como espaciais.” (Manuel Neto e
Matos, Rui, 2008, p. 91)

Ao aumentar, de forma duradoura, pela pratica, a capacidade para obter informagfes do
envolvimento, o sujeito esta a efectuar uma aprendizagem perceptiva (Gibson & Gibson, 1955).
Assim, saber para onde olhar, quando olhar, quanto (tempo) olhar e em que sequéncia o fazer,
entre outros, serdo aspectos decisivos duma boa pesquisa visual.

A propésito de capacidade perceptiva, Abernethy (1987) salienta a diferenca entre
componentes de hardware, que sdo 0s que se referem as propriedades fisicas e optométricas do
sistema visual, nas quais ndo é habitual encontrar diferengas entre peritos e nao-peritos, e
componentes de software, relacionados com factores mais cognitivos ligados a codificagéo,
recuperacgao e processamento de informagdo relevante para a tarefa, sendo os peritos, neste
aspecto, superiores. (...)

As estratégias de pesquisa visual referem-se a forma como os olhos sdo usados para
pesquisar 0 cenario a procura de informagéo relevante para guiar a ac¢do (Henderson, 2003). O
autor afirma que, ao pesquisar uma cena, movemos 0s nossos olhos cerca de trés vezes por
segundo, recorrendo a movimentos oculares rapidos (sacadas), enquanto que Ma, Chan, e
Courtney (2004) falam em quatro ou cinco por segundo, durando os movimentos, normalmente,
bem menos de 100 ms.

Tendo em conta que, neste ponto, iremos usar, para referir as estratégias aparentemente
mais eficazes, as conclusdes da literatura relativamente a existéncia de diferengas entre peritos
e novatos, sera conveniente clarificar o conceito de perito. Seja no campo desportivo ou noutro
qualquer do ambito humano (e.g., conducdo automovel), ndo é facil chegar a uma defini¢do
absoluta, em funcao das diferentes perspectivas segundo as quais o assunto é estudado.

Assim, um perito pode ser alguém capaz de executar com qualidade uma dada tarefa
motora ou alguém que mostra um rendimento elevado de maneira constante durante um extenso

periodo de tempo (Starkes, 1993).
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No que diz respeito ao comportamento visual, o perito sera aquele capaz de revelar uma
capacidade superior para detectar e extrair informagéo relevante do seu envolvimento (Moreno,
2004). O autor fala ainda de caracteristicas especificas dessa superior habilidade perceptiva:
reconhecimento de padrdes, detecgéo de pistas antecipativas, estratégias visuais de pesquisa e

deteccao eficaz de estimulos. (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, pp. 91-93)
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Sintese

“Os seres humanos conduzem as suas actividades diarias apoiando-se fortemente em
informagé&o processada visualmente. Com efeito, mesmo aquelas tarefas aparentemente simples
séo profundamente afectadas quando o sistema visual sofre algum dano. Ndo admira, assim, a
importéncia que lhe é reconhecida em actividades motoras complexas, como sejam a pratica

desportiva ou a condugdo automovel.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 15)

‘Ao falar em viséo periférica estamos a referir-nos a capacidade para detectar e reagir a
estimulos situados/captados fora da visdo foveal. A este propésito julgamos ser importante
distinguir dois conceitos: campo de visdo versus campo visual, campo visual funcional ou campo
visual dtil (CVU).” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 18)

“Os limites do CVU séo afectados por muitos factores, tais como a presenga de uma tarefa
secundaria, de um estimulo distractor de fundo e a similaridade entre o alvo e o estimulo

distractor, entre outros.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 47)

‘A ideia de que as pessoas em melhor condigéo fisica estardo mais aptas a captar
informag&o visual, nomeadamente periférica, do que as pessoas em pior condigéo fisica, e,
igualmente, verificar se, em esforgo, acima de um dado nivel de exigéncia fisica, essa

capacidade se reduz.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 58)

‘Em muitos desportos e também na condugdo automovel, os sujeitos tém de tomar
decisbes em fracgbes de segundo, aspectos que se agravam quando a complexidade dos
respectivos envolvimentos aumenta e muda constantemente. No desporto em particular, muitas
decisées sdo tomadas sob diversas pressoes, tanto temporais como espaciais.” (Manuel Neto e
Matos, Rui, 2008, p. 91)
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3 Experimental
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Introducao - objectivos

Por Conhecimento Experimental entendemos todo o conhecimento fundado na
experiéncia, entendida como o conhecimentos adquirido por pratica, estudos, observacgéo,
ensaio ou tentativa.

Neste capitulo iremos aprofundar temas referentes a bicicleta e seu utilizador.
Procuraremos perceber que a bicicleta desempenha um papel relevante na preservagdo do
ambiente em alternativa aos veiculos motorizados, as ideias relativas a propria bicicleta e suas

vantagens.
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3.1 A Gloriosa Bicicleta

3.1.1 O coracao palpitante de um ciclista

“Tendo polvilhado de magia essa maravilha da engenharia que é a bicicleta. (...) O
segredo € o prazer, devidamente misturado com uma grande dose de amor incondicional pela
bicicleta.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 25)

«Se eu posso pedalar, pedaloy, nas palavras do naturalista David Attenborough. E a esta
manifestacdo de sabedoria, juntamos outra, do dramaturgo Samuel Beckett: «Querida bicicleta,
nao te chamarei velocipede.» Com o prazer num pedal e com o amor no outro, damos uma
guinada em direc¢do ao que podemos considerar um ciclista, que é diferente de «alguém que
tem uma bicicletay.

e Um ciclista é alguém que anda de bicicleta, mesmo quando n&do tem de o fazer, e que
tendo por perto uma alternativa de transporte, nem pensa sequer no assunto. Faga chuva, faca
sol, caia granizo, arvores ou batraquios. Pedalar é natural, estd entranhado. Um ciclista ndo
pensa no destino, até porque muito frequentemente durante a viagem deslumbra-se, muda de
direccdo, perde nogao das horas, deixa-se enlear pelo doce e hipnotizante som da roda a galgar
o asfalto, a calgada ou o caminho de terra por onde entretanto se perdeu...

e Um ciclista ndo inventa desculpas para ndo pegar na bicicleta. Isso seria negar toda a
esséncia do ciclista. Dores de cabega, falta de tempo, cansago ou unhas encravadas séo
argumentos que facilmente revelam que determinado «ciclista» ndo € mais do que uma odiosa
fraude.

e Um ciclista ndo é alguém que s6 pedala quando tem um passeio marcado com outros

camaradas, indo alegremente num magote de bicicletas a percorrer uma intrépida ciclovia. Um
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ciclista ndo entra em carneiradas. Primeiro, porque néo sabe fazer crescer 1a. Segundo, porque
0s carneiros nao andam de bicicleta.

e Da mesma forma que quase toda a gente tem mais de um par de sapatos para usar em
diferentes ocasides, ndo é nada raro que um ciclista possua mais do que uma bicicleta. Nenhum
ciclista que se preze algum dia dira que tem demasiadas bicicletas. Isso ndo existe, ter
demasiadas bicicletas.

e Uma pessoa que furou o pneu do carro e aluga uma bicicleta numa loja ali perto para
chegar a casa néo € um ciclista.

e Alguém que deixa uma bicicleta enferrujar e morrer lentamente na garagem néo é um
ciclista. As bicicletas tém alma e sofrem quando nao séo amadas.

e Alguém que anda de bicicleta e ndo tem um kit de ferramentas basicas, uma bomba e
uma caixa com remendos para a camara-de-ar ndao é um ciclista. Estes sdo pedaladores
circunstanciais, e néo se lhes deve dar muita conversa, muito menos dar-lhes nome, senéo eles
seguem-nos até casa.

e Por Ultimo, um ciclista nunca se aborrece. O aborrecimento e o tédio s&o incompativeis
com ser-se ciclista. «Da um peixe a um homem e iras alimenta-lo durante um dia. Ensina um
homem a pescar e iras alimenta-lo pelo resto da vida. Ensina um homem a andar de bicicleta e
ele ira perceber que pescar é estupido e aborrecido.» Desmond Tutu dixit. (Alves, Laura &
Carvalho, Pedro, 2013, pp. 25-27)
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3.1.2 Pedalar, porqué?

‘Desde que Deus criou a bicicleta a sua forma e imagem, que um pouco por todo o

planeta o ser humano aprendeu e continuou a pedalar, pelas mais diversas razées.” (Alves, Laura
& Carvalho, Pedro, 2013, pp. 28)

Paises como a China ou a Holanda s&o tradicionalmente pedaladores e, nos ultimos
tempos, por esse Portugal fora, aumentou consideravelmente, astronomicamente, o nimero de
pessoas a montar em cima de uma bicicleta e a querer ser ciclista. Ultima hora: ser ciclista ndo é
uma questdo de «querer», mas de «sentir». Ainda assim, vamos percorrer e reflectir sobre
algumas das principais razbes pelas quais ser-se ciclista € uma das melhores coisas do mundo
(nesta lista de melhores coisas do mundo também entram as bifanas de Vendas Novas, o leite-
creme queimado na hora, os filmes do Tarantino e os primeiros albuns dos Arcade Fire, ndo
necessariamente por essa ordem), e uma das maiores fontes de prazer e diversdo néo

envolvendo uma cabeceira de cama, um par de algemas e uma embalagem de chantili. (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 28)

3.1.2.1 Ficas com um corpinho que é um mimo

“Andar de bicicleta numa base regular pode fazer maravilhas a condig¢do fisica,

fortalecendo o coragéo, a capacidade respiratéria e diversos musculos por todo o corpo.” (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 28)

Os resultados ndo sdo, é claro, imediatos, e dependem da quantidade de horas que
pedalas, da intensidade e das distancias percorridas. Nao € uma questdo de dias, mas de
meses, até sentires as diferencas, e depende de ti proprio elevar a fasquia. Subir convictamente

a colina até ao Castelo de Sao Jorge, em Lisboa, ndo € o mesmo que deslizar tranquilamente na
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ciclovia junto ao rio Tejo. Galgar as ruas da Ribeira até a Sé da Cidade Invicta ndo é o mesmo
que pedalar ao fim-de-semana no Parque da Cidade. A boa noticia € que um ciclista que
percorra diariamente as mais diversas artérias de uma cidade portuguesa ira, com toda a
certeza, tornar-se muito mais agil, mais veloz e, acima de tudo, mais saudavel e cheio de
energia. A sensacdo de bem-estar fisico € normalmente acompanhada - se nao precedida - de
um certo estado de espirito zen, em plena comunh& com o ambiente em redor, seja esse
ambiente uma estrada serpenteante no meio do Alentejo deserto, seja o percurso diario para o
trabalho, entre autocarros, automéveis e outros animais semelhantes de grande porte.
Obviamente, hd sempre a hipotese de estragar a demanda pela exceléncia fisica ao estacionar a
bicicleta ao pé de uma tasca e entornar umas cervejas com 0s amigos. Faz tudo parte do
processo. E um ciclista bébedo ndo deixa de ser um ciclista. (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013,
pp. 28-29)

3.1.2.2 Fazes novos amigos e vives intensas paixdes

‘Ha um comportamento, uma espécie de codigo silencioso entre os ciclistas, quando se
cruzam numa estrada em sentidos opostos, e que muito dificiimente se vé no reino automével:

eles cumprimentam-se!” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 29)

Bob Weir, da banda Grateful Dead, resume a coisa de uma forma simples e certeira: «As
bicicletas s&o quase tao boas como as guitarras, para conhecer miudas.» A mesma premissa é
valida para conhecer rapazes. (...) E isto porqué? Porque, ao contrario de quem conduz um
automovel e permanece fechado na sua lata, ausente do mundo, o ciclista, em cima da sua
bicicleta, mantém um espirito livre e atento ao que o rodeia, e fica encantado por poder partilhar
esse estado de éxtase com outros camaradas ciclistas que encontre pelo caminho. Um pouco a
semelhanca de dois portugueses de mochila as costas que, por acaso, se encontram no mesmo
comboio em Nova Deli e decidem partilhar experiéncias e seguir viagem juntos, a maior parte
dos ciclistas gosta de encontrar outros ciclistas com quem possa conversar, trocar dicas de
percursos ou pedir emprestada uma chave para afinar os travdes. Para além destes encontros
fortuitos, ha toda uma pandplia de redes sociais, associagdes e clubes secretos que sé estdo ao
alcance de quem conduz uma bicicleta, e nos quais é possivel fazer toda a espécie de amigos.
(Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 29-30)
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3.1.2.3 O mundo, mesmo ali a0 nosso alcance

“Quando andamos de bicicleta, respiramos, admiramos e escutamos a propria natureza,
porque o movimento produzido contrai a0 maximo 0S nossos nervos e dota-nos de uma

sensibilidade que até entéo ndo conheciamos” (Leblanc, Maurice)

Sensibilidade essa que nos escancara os sentidos e predispde para a constante
descoberta, seja na cidade, no campo, na montanha ou no deserto. A velocidade a que se vai
numa bicicleta é a velocidade dos nossos proprios olhos e ouvidos, e, a medida que nos
sentimos corajosos e fortes o suficiente para desbravar terreno desconhecido, podemos
simplesmente pegar num mapa e nuns alforges e seguir caminho mundo fora. Dependendo da
bicicleta que tens, podes ir a praticamente todo o lado. Sim, sera complicado atravessar um rio
sem ponte, mas a vantagem é que, perante a adversidade ou o imprevisto, facilmente podes
desmontar a bicicleta e prosseguir num barco, autocarro ou comboio. (Alves, Laura & Carvalho,
Pedro, 2013, p. 30)

3.1.2.4 Menos um carro a circular

“Um carro a menos, ou dois carros a menos, ou varias centenas de carros a menos a
transitar nas artérias citadinas sera sempre um cenario incomparavelmente melhor do ponto de

vista ecoldgico, social e econdmico.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 31)

Podemos socorrer-nos de inumeros estudos sobre a relagdo entre os automoveis e o
aumento da polui¢do urbana, tal como podemos fazer a comparagao entre uma cidade onde os
carros - tanto em circulagdo como os que estdo estacionados - dominam a paisagem e uma
cidade onde a mobilidade sustentavel, a qualidade de vida e os espagos verdes séo as reais
prioridades. A concluséo sera sempre a mesma, e € por isso que pelo mundo existem diversos
movimentos com o mote «Um carro a menos» (...) Mas ha mais: no lugar de estacionamento que
um carro ocupa, cabem dez bicicletas. Ou seja, em vez de um meio de transporte que, em
grande parte dos casos, transporta apenas uma pessoa, temos dez bicicletas que transportam
dez pessoas, ndo fazem barulho, ndo emitem fumos nocivos, ndo danificam o asfalto tao

rapidamente como um automével e ndo transformam a cidade num gigantesco e inestético
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parque de estacionamento. (...) «A bicicleta € a mais eficiente maquina alguma vez criada: ao
converter calorias em combustivel, uma bicicleta faria aproximadamente mil e duzentos
quilémetros com um litro de gasolinay, escreveu o jornalista e autor Bill Strickland em The
Quotable Ciclist. (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 31)

3.1.2.5 Chegas mais rapidamente a todo o lado

‘Num contexto urbano, onde as estradas estdo atulhadas de seméforos e cruzamentos e
todo o tipo de obstaculos irritantes, é com alegria genuina e uma enorme satisfagdo que um
ciclista contorna a massa de carros que estdo presos em filas de transito interminaveis.” (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 32)

Sim, um automével é capaz de atingir muitos quilémetros a hora numa estrada aberta e
sem transito. (...) Mas é na caética e congestionada urbe, onde temos ndo um automével, mas
milhares deles, que a bicicleta e o ciclista revelam os seus super-poderes, passando velozmente
pelas janelas dos automoveis, fintando os engarrafamentos e, de facto, chegando mais depressa
ao seu destino. (...) Ndo nos esquecamos de que, para além do trajecto em si, 0s automoveis
ainda precisam de perder tempo a procura de lugar para estacionar. Da mesma forma, nem
sempre 0s transportes publicos nos levam exactamente a porta do nosso destino. (...) E, ao
contrério dos carros, qualquer sitio € bom para parquear gratuitamente uma bicicleta, haja ou
nao parqueamento proprio - um poste, um gradeamento, um sinal de transito bem fixo ao chdo e

um bom cadeado. (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 32-33)
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3.1.3 As duas rodas de mudancga

“«As bicicletas tém rodas», escreveu o linguista e filosofo Noam Chomsky. E nesta téo
simples e concisa, e, no entanto, colossal afirmagéo, reside toda a esséncia da invengdo da

bicicleta e dos seus inventores.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 39)

Sim, inventores, no plural, pois se hoje temos a bicicleta como a conhecemos,
independentemente dos modelos ou das marcas, é porque ao longo de séculos diversos homens
e mulheres colocaram o seu engenho e técnica ao servigo deste bem maior da Humanidade.
Claro, podera haver quem levante o dedo, armado em crominho preferido da senhora
professora, para recordar que a grande invengao da Humanidade é a roda, numa altura em que
pintar paredes de cavernas era o ultimo grito da moda. Pois bem, nada como rebater a chico-
esperteza com o argumento de que duas rodas sao manifestamente melhores do que uma.
Desde a invengao da roda, que varias carripanas de trés ou quatro rodas foram construidas ao
longo da Histéria, destinadas a transportar carga e pessoas. Mas a jungé@o de duas rodas para
criar um veiculo destinado a locomogao humana, cuja propuls@o seria assegurada pela propria
pessoa, e ndo por cavalos, bois ou seres humanos com menos sorte na vida, essa magnifica
ideia s6 aconteceria em meados do século XIX, na Alemanha, gragas ao baréo Karl von Drais.
Diz-se que, antes do bardo, outros haviam ja criado maquinas do género. E, por exemplo,
atribuida a Leonardo da Vinci a construgao de um veiculo semelhante a uma bicicleta, por volta
de 1490. O génio florentino, que nos seus desenhos surge como precursor de maquinas como o
helicoptero, o tanque de guerra ou o uso da energia solar, e que inventou também o escafandro
e 0 guardanapo, tera alegadamente feito esquemas de uma maquineta com duas rodas e
sistema de direcgdo. Contudo, essa teoria foi contestada e recusada em 1997 pelo conservador
do Museu da Tecnologia e do Trabalho de Mannhein, na Alemanha, com base em estudos e
exames feitos aos referidos desenhos. Leonardo da Vinci ter-nos-a deixado muitas ideias e
obras geniais, mas a bicicleta ndo faz, portanto, parte do seu curriculo, muito embora haja
acérrimos defensores desta tese.

Também ao francés Conde de Civrac se atribui a criagdo de uma espécie de brinquedo,
em 1790, que estara na base do que viria mais tarde a ser a bicicleta: o celerifero. Consta que o
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conde - quica, entediado pela falta de entretenimento, e ainda sem televiséo ou Facebook para
passar o tempo - terd aparecido nos jardins do Palacio Real de Paris montado num barrote de
madeira ao qual tinham sido acrescentadas duas rodas e um apoio para as maos. Ah, e uma
cabega de ledo a dianteira, para dar um ar feroz ao engenho. A palavra «celerifero» (Celerifére,
em francés) provém do latim CELER - rapido; e FERR - levar, sendo a locomogao do conde feita
através de impulsos com os pés no chdo. Imaginamos que tera feito uma tremenda sensagéo
entre as damas parisienses, muito embora ndo se augure nada de bom no que a genitalia do
conde diz respeito, ap6s algumas horas a montar um barrote de madeira... Voltemos, entdo, ao
bardo Von Drais, oficialmente reconhecido como sendo O inventor da bicicleta. Em 1813, na
cidade de Mannheim, Von Drais, que além de bardo era oficial do exército prussiano, fez
melhoramentos significativos ao celerifero, montando a roda dianteira num eixo mével e criando
0 mecanismo para a direc¢ao e guiador.

Nasceu a bicicleta, na altura baptizada de «Laufmaschine», que significa «maquina em
movimento». A maquina ficou também conhecida como «draisiana», em homenagem ao seu
criador. A partir de entdo, passou a ser possivel fazer curvas e manter o equilibrio quando em
movimento. Além do mais, a draisiana vinha equipada com um sistema de freios, ainda que
rudimentares, e, maravilha das maravilhas, um selim ajustavel para que pudesse ser usada por
pessoas de varias estaturas. E verdade que a propulsdo ainda era dada com os pés a pisar 0
chdo, mas os niveis de conforto e seguranga eram muito maiores. Sentado num confortavel
selim, bastava ao condutor da draisiana dar balanco com os pés, ganhar velocidade e ir
guinando para a direita ou para a esquerda, de modo a ndo embater numa donzela ou numa
arvore. A draisiana podia atingir a estonteante velocidade de 16 quilémetros por hora!
Calculamos que em descidas acentuadas pudesse atingir muito mais, mas nenhum dos que
experimentaram sobreviveu para fazer o relato... Feita quase inteiramente de madeira, a
draisiana pesava cerca de 22 quilos, tinha rebites de bronze nas rodas, que estavam revestidas
com chapas de ferro, e um freio na roda traseira. Von Drais patenteou a engenhoca em 1818 e
vigjou pela Europa para mostrar a sua gloriosa obra, causando assombro e admiragéo. O
interesse de Von Drais ja néo era tanto 0 mero uso recreativo, mas a vontade de encontrar uma
alternativa de transporte pessoal que ndo o cavalo. A época, a Europa atravessava um periodo
de fome, devido a falta de colheitas provocada pelo Ano Sem Verdo (a temperatura baixou
abruptamente por causa da erupgéo do vulcdo Tambora), € 0s cavalos escasseavam, pois eram
abatidos para fazer guisados. A draisiana tornou-se rapidamente popular e em breve seriam
construidas e vendidas muitas copias da draisiana tanto na Europa como na América do Norte.
Até que, como seria de esperar, 0s acidentes comegaram a acontecer e as autoridades acharam
por bem proibir os condutores malucos de andarem empoleirados num cavalo de duas rodas.
(Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 39-41)
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3.1.4 Portugal a pedal

“Em Portugal, depois de um grande terramoto, depois das invasées francesas e depois de
uma guerra civil, veio uma fase de tranquilidade e progresso, permitindo a chegada ao nosso

pais (...) dessa fenomenal maquina que é a bicicleta!” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 50)

A segunda metade do século XIX em Portugal foi uma época de grandes delirios e emogdes
no que diz respeito ao desenvolvimento dos transportes, no seguimento das reformas levadas a
cabo pelos governos liberais da Regeneragao. Era a modernidade ja vislumbrada noutros paises
europeus a chegar! E, finalmente, os cavalos e os burros e outros animais de carga puderam
respirar de alivio, pois o progresso trouxe ndo sd melhores estradas, vias de comunicagéo,
caminhos-de-ferro e pontes, como também maquinas de carga mais potentes e velozes: comboios,
barcos a vapor e, mais tarde, o automével. Mas, (...) a bicicleta, que se afigura hoje um meio de
transporte tdo democratico e ao alcance de todos, sendo até usado em muitos paises
subdesenvolvidos como potenciador do crescimento e desenvolvimento econémico e social,
comegou por ser um capricho das elites. No final do virtuoso século, o ciclismo era uma pratica de
distin¢do social, sendo a bicicleta usada pela aristocracia e pela burguesia para os seus passeios
bucdlicos e pelas avenidas citadinas. (...) Voltemos porém um pouco atras, para perceber
exactamente como € que a bicicleta chega a Portugal. Os primeiros registos de um «byciclo» de
que ha memoria envolvem Artur Seabra, um dos fundadores do Ginasio Clube Portugués. Na
verdade, era uma «tosca maquina de madeira» que depois modificaria, ao saber que por Franga se
faziam maquinas semelhantes em ago. Homem dado as engenhocas, usou um cano de
espingarda para replicar os costumes franceses, e ndo tardou a fazer-se notar nos seus passeios
junto ao Hospital de Rilhafoles, na zona hoje conhecida como Campo Martires da Patria, em
Lisboa. O hospital fora transformado em hospicio, € ndo demorou muito a que Seabra passasse a
ser considerado mais um dos loucos utentes... Afinal, nunca tal se vira por aquelas bandas: um
homem adulto entretido em bizarras acrobacias de equilibrismo! Mas a verdade é que o «byciclo»
chegou até a ir de Lisboa a Sintra, numa aventura t&o incrivel como arrojada e para a qual Artur
Seabra convidou o ginasta Jodo Possolo. (...) N&o faltaria muito, porém, para que os velocipedes
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chegassem do estrangeiro, e em forga, indo parar ao meio da fidalguia aristocratica, mais
concretamente ao meio dos hipédromos. (...) Em 1874 é construido na capital o Hipédromo de
Belém, a par de outros equipamentos de lazer, pois a data esta zona era considerada uma
estancia de veraneio dos «tios» e «tias» que, alguns anos mais tarde, migrariam para Cascais. Ir
as corridas do Clube Equestre (que mudaria 0 nome para Jockey Club) era fino, e mais fina ainda
era a chegada da elite, nas suas carruagens com assentos forrados a veludo. E neste ambiente
que surge a primeira bicicleta - ja com ares de modernidade e mais segura do que a terrivel
maquina de Artur Seabra trazida da Alemanha pelo entdo estudante Diogo d'Orey. Por essa altura,
também Herbert Dagge e Eduardo Miching, filhos de estrangeiros e frutos da alta sociedade, d&o
as primeiras pedaladas em Lisboa e no Porto. Comegam entdo a surgir diversos modelos de
bicicletas e, conduzidas pelo mesmo espirito competitivo de quem ia as corridas de cavalos, eis
que em 17 de Maio de 1885 é organizada A primeira corrida de bicicletas no Hipddromo de Belém.
Estas corridas, que terdo feito as delicias do publico, avido por tudo o que era bizarro e com cheiro
a coisa boa e nova do estrangeiro, faziam parte de um programa de competi¢des de atletismo
organizadas pelo Real Ginasio Clube (actual Ginasio Clube Portugués). Noutros pontos da Europa,
a febre das corridas despontava - poucos meses antes, Franga assistira ao Paris-Ruéo, a primeira
prova oficial de estrada. E digna de realce a descrigdo que se segue sobre esta primeira prova
inédita de pericia em Belém, em muito semelhante a um espectaculo de artes acrobaticas: «Os
homens em cima das bicicletas escondem o nervoso miudinho em gargalhadas abafadas atras dos
bigodes farfalhudos - muito em voga naquela época. O tiro da pistola da inicio a primeira
competicdo de ciclismo em Portugal. Dividiram-se por escaldes os didmetros das rodas das
bicicletas: menos de 48 polegadas, 52 polegadas e 54 polegadas, e ainda aquelas em que a roda
dianteira é muito superior a de trés. Depois disso, houve ainda tempo para demonstragdes
circenses. A prova de habilidade determinaria quem era o concorrente mais completo, ou seja, o
ciclista teria de efectuar um percurso de 100 metros sem poér os pés no chdo.» Nesse evento
destacaram-se nomes como Domingos Bastos, Jorge Norton, Carlos Bernes e Herbet Dagge. Este
ultimo era um dos promotores da corrida e sagrou-se campedo da prova, sendo hoje considerado
«0 pai do ciclismo em Portugal». (...) Comega assim a formar-se uma classe de ciclistas
proveniente de familias abastadas, que, a0 mesmo tempo que triunfa nos hipédromos, ja com
bicicletas mais evoluidas, embora ainda bastante pesadas, funda os primeiros clubes velocipédicos
para promover a pratica do ciclismo: o Club Velocipedista de Portugal, em Lisboa, em 1891, e 0
Real Velo Club, no Porto, em 1894 - assim baptizado em homenagem ao rei D. Carlos, que cedeu
terreno para a constru¢do do Velédromo D. Amélia nessa cidade. Dois anos depois seria
construida uma infra-estrutura semelhante em Algés, Lisboa - o Veldédromo D. Carlos. E uma
época dourada para esse novissimo e veloz aparelho que é a bicicletal Sao criadas revistas e
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jornais especializados, como O Velocipedista (1893), A Bycicleta (1895), O Velo-Sport (1896) e O
Sport-Velo (1897), nos quais eram publicadas as biografias e fotografias dos campedes de entao,
bem como noticias dos passeios organizados. Por esta altura destaca-se também o nome de José
Bento Pessoa, que em 1886 venceu as corridas de 12 quilometros organizadas pelo Clube
Velocipédico de Portugal, no Campo Grande, em Lishoa. Este aclamado herdi do ciclismo, de
apenas 23 anos e nascido na Figueira da Foz, iria no ano seguinte triunfar ao fazer 500 metros em
33,2 segundos, aquando da inauguragéo do Velédromo de Chamartin, em Madrid, batendo o
recorde mundial que pertencia ao francés Jacquelin. E curiosa a entrada de Bento Pessoa no
mundo do ciclismo, que se deu a conta de um tornozelo partido na sequéncia de uma queda. O
médico aconselhou-lhe, entdo, exercicios de bicicleta. Ora ai esta um sabio conselho, que deveria
constar em todos os compéndios de medicina actuais! Sendo filho de um comerciante de calgado,
e achando a compra de uma bicicleta um acto um pouco extravagante, tera pedido um velocipede
emprestado a um amigo. Aos 17 anos, o destino encarregou-se de o levar a assistir a uma corrida
na qual participava Diogo d'Orey, e em duas pedaladas o sonho do ciclismo estava na calha. Além
de se tornar no primeiro portugués a bater um recorde mundial, foi 0 primeiro a ganhar dinheiro
com a actividade desportiva, tanto em prémios como em patrocinios. A bicicleta Brennador que
usava, seguiu-se uma Raleigh de nove quilos e meio, a tal que |he permitiu ganhar maior
velocidade no campeonato espanhol, e Bento Pessoa passou a representar a Casa M. A. Esteves,
que o patrocinava com 40 mil réis mensais. Andou varios meses fora, ganhando todas as corridas
em que participava e vencendo até o Campeonato Nacional de Espanha. Quando, por telégrafo,
«as noticias das vitorias chegavam a sua terra, o entusiasmo dos figueirenses expandia-se em
manifestacdes ruidosas e festivas: saiam as filarmonicas, a fachada do Teatro Principe iluminava,
havia marchas, au flambeaux - uma loucura. E quando o campe&o vinha descansar - meia Figueira
ia festeja-lo», recorda J. Sousa Cardoso numa obra sobre as actividades do Ginasio Clube
Figueirense, relatando um cenario de genuina euforia e simpatia pelo jovem ciclista. E de repente,
0 pais acordava para as provas de ciclismo, levado por uma inédita sede de competicéo e de
experimentalismo espectacular. Ao mesmo tempo que pelas ruas se tornava comum tropecar em
damas e cavalheiros montados nos seus «corcéis» de duas rodas - ao ponto de o jornal Diario de
Noticias langar uma peticdo contra as bicicletas, dado que estas «tornavam cada vez mais
perigoso o transito na cidade devido a velocidade dos pedalantes» -, eram organizadas cada vez
mais corridas desafiando os mais audazes. Em 1901 realiza-se a primeira prova Caldas--Lisboa,
com a participagao de 14 ciclistas, e nos anos seguintes foram construidos diversos velédromos
por todo o pais. Dez anos depois, acontece a primeira edicdo da Classica Porto-Lisboa, com
Charles George a fazer o percurso de mais de 300 quilémetros em 18 horas. (Alves, Laura &
Carvalho, Pedro, 2013, pp. 50-55)
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3.1.5 Ao servigo do povo e da nacao

‘Néo deixa de ser curioso, porém, que oS «biciclosy, luxos caprichosos das gentes
endinheiradas, tenham galgado as barreiras dos hipoédromos para, nas décadas seguintes, se
transformarem nédo s6 em transporte popular, mas também em instrumentos de trabalho.” (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 58)

Conta-se que, na altura das primeiras corridas em Portugal, e quando estas se tornaram
competicdes mais a sério com prémios monetarios incluidos, uma bicicleta custava cerca de 150 mil
réis - o que correspondia, grosso modo, a 170 dias de trabalho de um operario especializado.
Compreende-se, portanto, que, no final do século XIX, a classe proletéria tivesse outras
preocupagdes além de tentar equilibrar o traseiro em cima de uma maquina de duas rodas. Mas com
a chegada progressiva dos automdveis - o primeiro automovel a ser avistado em Portugal chegou em
1895, pela mao do Conde de Avilez, e tristemente atropelou um burro logo na primeira viagem, entre
Lisboa e Santiago do Cacém... as bicicletas foram adoptadas pelo trabalhador comum, um pouco por
todo o pais, porque entretanto se tinham tornado veiculos relativamente mais baratos, de facil
manutengdo, mais rapidos do que as viagens a pé e menos teimosos do que os animais de carga. A
bicicleta era 0 novo «cavalo dos pobres». As deslocacgdes entre casa e o trabalho em duas rodas
tornaram-se, assim, comuns durante a primeira metade do século XX, ndo sé no quotidiano da classe
operéria, mas permitindo também o desenvolvimento de certas actividades profissionais que exigiam
fazer rondas e transportar mercadorias por entre montes e vales, por esse Portugal fora. A época da
Segunda Guerra Mundial, o combustivel foi fortemente racionado, outra das razdes para que a
bicicleta tenha beneficiado de uma forte popularidade enquanto meio de transporte e de carga.
Noutros tempos, 0s padeiros garantiam a entrega de péo porta a porta, levando as belas carcacas e
paes saloios fresquinhos em grandes cestos de verga assentes num suporte sobre a roda traseira.

Da mesma forma, os carteiros também se deslocavam de bicicleta entre as aldeias,
entregando cartas e encomendas - algo que foi recentemente recuperado pelos CTT, com recurso a
equipamentos modernos e sendo a maioria das bicicletas eléctricas, daquelas que permitem ao
carteiro fugir mais rapidamente de uma eventual mordidela de c&o. Um problema que, decerto, ndo
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afligia os soldados da Guarda Nacional Republicana, que em tempos também se deslocavam de
bicicleta nas suas rondas, com o pormenor de levarem as suas espingardas presas horizontalmente
junto ao quadro. Alias, as fardas e as bicicletas desde cedo mantiveram relagdes préximas. Ja no
final do século XIX o Exército Portugués usava as bicicletas, criando uma divisdo conhecida por
Velocipedistas. Aquando da participagdo na Primeira Guerra Mundial, o Corpo Expedicionario
Portugués transformou o Grupo de Cavalaria em Grupo de Companhias de Ciclistas, por se entender
que, em lugar de cavalos, o veiculo era mais adequado as condi¢des locais. Em 1926 terdo sido
mesmo criadas unidades de tropas exclusivamente em bicicleta - os Batalhdes Ciclistas -, que, no
entanto, viriam a ser extintas no ano seguinte. Mas nao s6. Também a Marinha deu uso a este nobre
veiculo, utilizando as bicicletas nas unidades em terra e em muitas unidades navais, para
deslocagdes entre os portos e nos locais onde os navios atracavam. Era ainda comum, tanto nas
aldeias como nas cidades, assistir-se a passagem de outras figuras cuja actividade dependia
grandemente da bicicleta. Estamos a falar, por exemplo, dos amoladores de tesouras, com as suas
gaitas de som caracteristico a rasgar o siléncio, e cujas bicicletas funcionavam néo s6 como meio de
transporte, mas também para fazer funcionar o mecanismo que estava ligado a roda e com o qual
afiavam as tesouras e facas. Outros ainda, como os carvoeiros, que transportavam carvao para
vender, ou 0s mensageiros de telegramas - estes ja na década de 1970 -, fazem parte de um vasto
leque de profissdes que usavam profusamente a bicicleta, em alternativa a meios de transporte mais
morosos e dependentes de trac¢do animal, e numa época em que 0s veiculos motorizados néo era
acessivel a grande maioria. Durante varias décadas, a robusta bicicleta «pasteleira» - assim
baptizada devido ao ritmo lento da pedalada de quem a conduzia, como quem ia a «pastelar», e ndo
porque fosse usada exclusivamente por profissionais da pastelaria - dominou a paisagem, de norte a
sul do pais, de tal maneira se envolveu no quotidiano das populagdes. Em algumas zonas de
Portugal, sobretudo no litoral, o habito de pedalar nunca se perdeu, em parte devido a grande
quantidade de industrias e fabricas que produziam elas préprias bicicletas de marcas como Confersil,
Miralago, Esmaltina, Masil, Orbita ou Sirla, entre muitas outras. O distrito de Aveiro foi prodigo no
fabrico de bicicletas e de componentes, mas poucas industrias conseguiram resistir a passagem dos
anos, a massificacdo do automével e a forte concorréncia dos paises asiaticos. Mas algumas
sobreviveram, apesar de tudo. A popularidade da bicicleta «pasteleira» foi de tal ordem, que ainda
hoje, em qualquer aldeia ou vilarejo, seja nas planicies alentejanas, seja junto a costa ou mesmo nas
encostas e serranias beiras, junto ao «Café Central» la do sitio, sera sempre possivel encontrar umas
quantas «velhotas» de duas rodas, com o seu ar pesado, pintura colorida e dinamo reluzente, e
talvez ainda com a sua antiga matricula, ansiosas por contar histérias de outros tempos. (Alves, Laura
& Carvalho, Pedro, 2013, pp. 58-60)
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3.1.6 Pedalar na cidade... e sobreviver!

“Pedalar na cidade, seja qual for o objectivo ou a extenséo da nossa viagem, é um acto de
coragem, de amor por nos proprios e pela nossa bicicleta. Mas, acima de tudo, de rebeldia

contra o sistema.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 116)

Porque o sistema, tanto o global como o nosso pequeno sistema portugués a beira-mar
plantado, esta pensado para a rapidez a todo o custo, para a viagem sobre quatro rodas com ar
condicionado, para o estacionar o carro a porta do café, mesmo que isso implique deixar de
haver espacos de manobra para «espécies menores» como ciclistas e pedes. E quando esse € o
sistema que, por alguma razéo, se entranhou na alma de um povo, ir contra ele, destabiliza-lo,
fazé-lo tremer, por o sistema todo nervosinho com medo do que ai vem em cima de duas rodas e
a pedalar devagar, mas com toda a convic¢do de quem prepara uma revolugéo, sim, isso € um
acto de rebeldia. Um dos argumentos mais basicos e recorrentemente usados pelos detractores
do uso da bicicleta nas cidades portuguesas € o tipico «Isto ndo é a Holanda!». Logo seguido de
uma receita com ingredientes em doses variaveis de «& impossivel usar a bicicleta para ir de
casa ao trabalho porque chego todo suado», «ndo ha condi¢bes de seguranca na estrada» ou
ainda o corriqueiro «pois sim, como se fosse facil subir colinas de bicicleta». Facam a
experiéncia de perder alguns minutos a ler as caixas de comentarios sempre que um jornal
online pega no tema do ciclismo urbano. E diversdo garantida, e sem pagar bilhete. A julgar pela
boca do povo, fica-se, literalmente, com a impresséo de que pedalar numa bicicleta pelas ruas
citadinas de Portugal € o equivalente a puxar um autocarro encosta acima apenas com a forga
dos dentes: possivel, mas apenas para atletas extraordinarios e aventureiros capazes de entrar
no Livro de Recordes do Guinness. Como iremos ver, ndo é bem assim.

Todos estes argumentos e mais alguns que se ouvem por ai em conversas de café, e
onde quer que haja espago aberto para opinides sem filtro, tornam-se vazios a partida pelo
simples facto de serem normalmente proferidos por cérebros movidos a gasolina, receosos da

mudanga e de tudo o que é diferente, incapazes de perceber que ndo ha montanha demasiado
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alta para quem tem uma pedaleira no coragéo. Andar de bicicleta na cidade ndo é uma questdo
de ser facil ou ndo. E uma questdo de ndo se pensar nisso sequer. Disse Hemingway: «E
andando de bicicleta que se fica a conhecer melhor os contornos de um pais, suando enquanto
subimos colinas e deslizando por elas abaixo. Assim, iras lembrar-te de como elas sao, enquanto
num carro a motor apenas uma enorme colina te ira impressionar, e nao teras uma memoria tao
fiel do pais que atravessaste como quando vais de bicicleta.» Poderiamos ficar por aqui, mas
ainda temos mais umas quantas ideias para partilhar contigo. «Uma cidade desenvolvida ndo é
aquela onde os pobres se deslocam de carro, mas aquela onde até os ricos usam transportes
publicos», observou um dia Enrique Pefialosa, urbanista e ex-autarca da cidade de Bogota, na
Colémbia. E uma cidade desenvolvida com inteligéncia é aquela, dizemos nés, onde andar de
bicicleta no dia-a-dia € uma pratica adoptada naturalmente pelos cidadédos, bem vista
socialmente e, sobretudo, facilitada e encorajada pelas entidades governamentais. E verdade
que Portugal ndo é a Holanda. Estamos ainda a largos passos de nos equipararmos a outros
paises da Europa do Norte e Central. (...) Nao se trata de criar uma luta de classes entre
automobilistas e ciclistas mas, como iremos perceber ao longo da terceira parte deste livro, trata-
se sim de partilhar a estrada e de respeitar o0 espago do outro de forma cortés, harmoniosa,
pacifica. Pelo menos, até a0 momento em que percebemos que o taxista que nos ultrapassou
nos fez uma razia de proposito com o intuito de nos fazer cair. (...) Portugal tem vindo len-ta-
men-te a despertar para a necessidade de criar condigbes estruturais que permitam andar de
bicicleta em seguranga nas zonas urbanas. Os esforcos desenvolvidos ndo séo, porém, ainda
suficientes para sairmos da «cauda» da Europa nesta matéria. No Verdo de 2013, a Federagédo
Europeia de Ciclistas divulgou um ranking que compara varios indicadores relacionados com o
uso da bicicleta em varios paises europeus. Os portugueses encontravam-se em 23.° lugar
deste barémetro, com ma classificagdo nos topicos uso da bicicleta, seguranga e turismo
ciclavel, e com uma classificacdo mediana no que toca a venda de bicicletas e associativismo.
Nos lugares cimeiros da lista, sem grandes surpresas, a Holanda e a Dinamarca, exemplos
maiores no que ao uso da bicicleta e aos investimentos nesta area diz respeito. Serdo, portanto,
precisas mais algumas geragdes e alteragdes drasticas de habitos sociais e culturais para que
possamos dizer com orgulho - se € isso que nos fara mais felizes, na nossa condi¢éo eterna de
que la fora é que é bom - que somos como a Holanda. A verdade € que podemos até ser
melhores, porque somos capazes de superar colinas com valentia e brilho na alma! E se preciso,
sim, puxaremos autocarros com a forga dos dentes... Claro que ndo devera ser a competicdo a

nossa forga motriz, mas a pura vontade de viver em cidades melhores e de contribuir para que
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essas cidades sejam de facto melhores. Parafraseando Philippe Crist, economista e consultor na
area de transporte e politicas urbanas de mobilidade, as cidades do século XXI nao funcionarao
se nelas ndo se andar de bicicleta. Ou seja, quanto mais riqueza uma cidade gera, mais as
pessoas tém necessidade de se deslocar nela de forma fluida e répida. E é aqui que a
pescadinha morde o rabo e voltamos ao raciocinio de Pefialosa, o ex-autarca colombiano. Em
vez de se introduzir mais um carro na selva automovel, «andar de bicicleta pode ser um
potenciador de acessos; leva-nos onde queremos mais depressa € com menos custos do que
qualquer outro meio de transporte, e acima de tudo, € acessivel a toda a gente, seja rico, seja
pobrey, observou Philippe Crist no ambito do Velo-City, um dos maiores e mais importantes
eventos europeus para a ciclocultura. Comparando a bicicleta a uma valvula de escape, uma vez
que permite aliviar a pressdo que os automoveis colocam diariamente nas artérias citadinas,
Crist conclui que é por esta via que as cidades modernas e funcionais deste século terdo de
seguir. A estratégia, portanto, € olhar para a bicicleta como sendo um meio de transporte
superior - 0 que ndo devera ser dificil, j4 que a bicicleta E, de facto, um meio de transporte
superior, que permite vivenciar as cidades de uma forma unica e incomparavel. O desafio &
transitar entre estados de invisibilidade: passar da ma invisibilidade, aquela em que as bicicletas
néo sdo encaradas como veiculos com direito a circular na estrada nem séo consideradas no
planeamento urbanistico, para a boa invisibilidade; isto €, quando ja existem tantos ciclistas a
circular e tantas infra-estruturas adequadas a sua circulagdo, que andar de bicicleta na cidade
deixa de ser assunto e é apenas normal. E, para que tal acontega, ndo bastam compromissos
politicos; € necessario também o genuino empenho das populagdes. A cidade é de todos -
porque ndo ha-de ser também dos (e para 0s) ciclistas? (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp.
116-119)

3.1.6.1 Nao existem percursos demasiado curtos nem demasiado

longos

“Pedalar proporciona tempo para pensar. Para reflectir. Para estar em paz com 0 mundo.”
(Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 121)
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A n&o ser que te aconteca uma desgraga qualquer, dificilmente regressaras de uma volta
de bicicleta arrependido de teres saido de casa. Quer o teu percurso seja de dois quildmetros ou
de vinte, a unica certeza é: chegaras ao teu destino com um sorriso, mesmo que a vida néo te
esteja a correr bem ou uma nuvem negra tenha resolvido pingar em cima de ti. Muito
provavelmente, durante o teu percurso até tiveste oportunidade de colocar as coisas em
perspectiva e perceber que a tua bicicleta € o melhor antidepressivo que podes ter. Hoje so tens
de ir & mercearia do bairro e voltar para casa? Nao sejas preguicoso: mete os alforges na bicla e
vai la as compras... Acima de tudo, que a distancia, curta ou comprida, ndo seja uma desculpa!
(Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 121)

3.1.6.2 As ciclovias nem sempre sao o melhor caminho

‘Muito embora algumas pessoas s6 ponderem andar de bicicleta nas cidades perante a
existéncia de ciclovias, a realidade é que por vezes estes ndo sdo 0s percursos mais seguros, ja
para néo falar de que nem sempre sdo 0s mais interessantes.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro,
2013, p. 124)

Para ja, porque nem sempre as ciclovias nas cidades sdo construidas da melhor forma e
com o cuidado urbanistico necessario. Normalmente, sdo «corredores» adaptados, feitos sobre
vias ja existentes, e que pecam por ficarem entalados entre os carros que circulam em grande
velocidade e os carros que estdo estacionados ao lado ou, ndo raramente, em cima das
ciclovias. Ao mesmo tempo, o piso lisinho das ciclovias € um irresistivel chamariz para os pedes,
sejam o0s que vao dar a salutar corrida diaria, sejam as senhoras de salto alto nos passeios
domingueiros. Ou seja, as ciclovias, tanto as bem como as mal construidas, acabam por ser um
constante jogo de obstaculos que convém nZo derrubar, nem ser-se derrubado por eles. E,
obviamente, muito positivo existirem ciclovias nas cidades. Quantas mais, melhor, pois isso
significara mais pessoas a pedalar e mais terreno conquistado para a gloriosa bicicleta, para
pedalar tranquilamente sem a constante pressao de ter um carro atras de nés. Mas tem sempre
a nogao de que as ciclovias ndo sdo imunes a que acontecam acidentes. Essa falsa sensagéo
de seguranca pode fazer com que estejas menos alerta. Especialmente porque as ciclovias

desembocam normalmente em intersec¢des ou cruzamentos, onde existem carros prontos a
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passar-te por cima sem a menor consideragdo. Em todo o caso, descobrir novas e diferentes
rotas para o teu dia-a-dia € sempre recomendavel. Pedalar na estrada, a par com os carros, néo
é o terror que muitos querem fazer crer, desde que uses 0 bom senso e cumpras algumas
regras, para tua segurancga. Faz algumas pesquisas, usa 0 Google Maps, troca experiéncias com
outros ciclistas, néo tenhas receio de pedir conselhos. (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp.
124-125)

3.1.6.3 Armadilhas em todo o lado

“O som da porta de um automoével a abrir-se a tua frente é semelhante ao som de uma

arma a ser engatilhada.” (Webster, Amy)

Nesta arrepiante frase da autoria da ex-patinadora artistica Amy Webster residem,
concentradas, todas as sensagdes de medo e de inseguranga que um ciclista experimenta no
seu dia-a-dia enquanto pedala pela cidade. A cidade, como ja referimos, é uma amante fogosa,
mas igualmente cheia de caprichos. E se ndo tomares as devidas precaugdes, tal como a fémea
do louva-a-deus, que arranca a cabega ao companheiro ap6s alguns momentos de intenso
prazer, também tu te podes ver esparramado no asfalto, ao lado da tua bicicleta moribunda. Sim,
0 perigo espreita atrds de cada esquina e em cada rua, avenida ou mesmo ciclovia, pelo que
deves constantemente fazer uso de cinco «condutas» de comportamento, a bem da tua saude e
da saude da tua querida bicicleta.

Prevé as situagdes problematicas antes que elas acontegam.

e Mantém-te sempre visivel.

e Sé assertivo na tua condugao.

e [Esta sempre alerta.

e Sé cortés, mesmo quando néo estas para ai virado.

Sobretudo, nunca te esquecas disto: tudo em teu redor € uma potencial armadilha! E ha
mais gente a querer passar-te por cima do que tu imaginas. E ndo, ndo estamos a exagerar.
Sendo uma espécie relativamente nova, tendo em conta a ditadura automével que tomou conta

das cidades nas ultimas décadas, os ciclistas urbanos s&o uma manada que comecgou a
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reproduzir-se e a crescer ha poucos anos. Como tal, sdo olhados com desconfianga pelas
restantes espécies que habitam a selva urbana e, das duas, uma: ou se tornam alvos a abater,
ou sdo simplesmente invisiveis da forma errada. Curiosamente, o psicélogo, investigador e
ciclista lan Walker desenvolveu um estudo que conclui que, na estrada, os condutores de
automdveis dao mais espago — e, logo, garantem mais seguranga — aos ciclistas que nao usam
capacete, as mulheres e aos ciclistas com roupa casual. As percepg¢des dos automobilistas séo,
de acordo com o estudo, de que os ciclistas sem capacete ou equipamento especifico ndo
sabem o que estdo a fazer, e até podem estar a pegar na bicicleta pela primeira vez. Dai, a
maior distancia. O mesmo com as mulheres, a quem o preconceito e a fama de mas condutoras
persegue implacavelmente, estejam a conduzir um carro, uma bicicleta ou um carrinho de
supermercado. Mas se € isso que € preciso para que 0S carros ndo passem por cima de nos,
sejal Vistam-se casualmente com roupa feminina (va, homens, dispam-se de preconceitos...) e
andem sem capacete, e assim o0s carros atras de vocés terdo mais cautelas. (Alves, Laura &

Carvalho, Pedro, 2013, pp. 126-127)

3.1.6.4 Usa os bragos

“Os carros tém piscas para indicar a mudancga de direcgdo, ainda que muitos condutores
parecam desconhecer a sua existéncia. Os ciclistas ndo tém piscas, mas se queres pedalar na
cidade em seguranga, convém que assinales sempre que pretendes fazer uma viragem a

esquerda ou a direita.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 131)

Estas confiante o necessario para tirar uma das maos do volante? Brago esquerdo
estendido, quando queres virar para a esquerda, brago direito estendido quando queres virar
para a direita. Desta maneira, quem vem atras de ti, se tiver dois palmos de testa e estiver atento
ao que vais a fazer, percebe quais as tuas intengdes, evitando uma ultrapassagem no momento
em que vais virar. As mesmas manobras bragais sao validas para diversas outras circunstancias,
ndo s para virar num cruzamento. Imagina que vais a pedalar numa determinada rua e te

deparas com um carro estacionado em segunda fila ou com um pedago de estrada em obras.
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Nesse caso, tendo de contornar o obstaculo pela esquerda, da sempre indicagéo aos condutores
que vém atras de ti da manobra que vais fazer. Importante também é sentires-te seguro o
suficiente para dar uma olhadela para tras sempre que necessario, de modo a perceberes quais
as inten¢des do carro que vem atras de ti, ndo va ele querer ultrapassar-te sem estares a espera

e levar-te um dos bragos como recordacgéo. (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 131)
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3.1.7 ABicicleta Activista

“Uma simples bicicleta tem, na sua esséncia, uma vantagem incrivel que vai muito para
além do simples prazer que nos da usa-la no dia-a-dia. A bicicleta é, na verdade, um poderoso
agente de mudanga social, politica e econdmica - e, sobretudo, um instrumento de mudanga e

crescimento pessoal.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 160)

E a bicicleta, que para uns € uma simples estrutura mecanica, uma maquina que serve
para transportar o Homem, por vezes surpreende-nos com as suas caracteristicas quase
humanas, com 0 seu coragdo, com a importancia que assume na vida de certas pessoas e
comunidades.

«Uma bicicleta € uma revolugéo industrial na vida de um individuo», disse F. k. Day,
presidente um dos fundadores da associagdo humanitéria World Bicycle Relief (WBR). (...) A
WBR ¢ uma associagéo internacional ndo lucrativa que trabalha em regides subdesenvolvidas —
em Africa, essencialmente — e cuja motivagao &, precisamente, transformar a vida de pessoas,
conferindo-lhes a independéncia e as condigbes para melhorarem as suas vidas de forma
substancial. Dando-lhes bicicletas. Porque comparativamente ao andar a pé, ir de bicicleta
garante um salto mais rapido na produtividade, no acesso aos cuidados de saude, a educagao e
as oportunidades economicas, defende a associagdo. Além de desenhar e produzir bicicletas
adequadas as caracteristicas das estradas e caminhos locais, a WBR estabelece parcerias,
reune doagdes e desenvolve programas de apoio e formagdo em diversas comunidades, para
que as bicicletas tenham assisténcia mecanica e se mantenham funcionais. Actualmente, a WBR
tem mais de 125 mil bicicletas distribuidas em paises como Angola, Mogambique, Quénia, Africa
do Sul, Z&mbia, Zimbabué, Malawi, Sundao do Sul, entre outros. E mudou a vida de muitas
pessoas.

O protagonismo e o raio de acgdo que uma bicicleta assume num pais desenvolvido
podera ser relativamente diferente daqueles que tem num pais subdesenvolvido, mas nédo ha

davidas de que, enquanto agente de mudanga, a bicicleta tem muito a dizer. Sigamos o conselho
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de Grant Peterson, autor de Just Ride: «pensa nas bicicletas como arte pedalavel que podem vir
a salvar 0 mundo.» Por todo 0 mundo existem inumeros fendmenos e movimentos que usam as
duas rodas para potenciar o desenvolvimento humano, o sentido de partilha, a ecologia e a
reflexdo sobre o direito @ mobilidade suave e sustentavel. Pedalar por um mundo melhor. E em
Portugal também se tém feito coisas boas. Fica a conhecer alguns exemplos mais
representativos de movimentos sociais e culturais nos quais a bicicleta esta na linha da frente.
(Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 160-161)
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Sintese

“Tendo polvilhado de magia essa maravilha da engenharia que é a bicicleta. (...) O
segredo é o prazer, devidamente misturado com uma grande dose de amor incondicional pela
bicicleta.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 25)

‘Desde que Deus criou a bicicleta a sua forma e imagem, que um pouco por todo o
planeta o ser humano aprendeu e continuou a pedalar, pelas mais diversas razées.” (Alves, Laura
& Carvalho, Pedro, 2013, pp. 28)

‘Andar de bicicleta numa base reqular pode fazer maravilhas a condigdo fisica,
fortalecendo o coragéo, a capacidade respiratéria e diversos musculos por todo o corpo.” (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 28)

‘Ha um comportamento, uma espécie de codigo silencioso entre os ciclistas, quando se
cruzam numa estrada em sentidos opostos, e que muito dificimente se vé no reino automoével:
eles cumprimentam-se!” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, pp. 29)

“Quando andamos de bicicleta, respiramos, admiramos e escutamos a propria natureza,
porque o movimento produzido contrai a0 maximo 0s nossos nervos e dota-nos de uma
sensibilidade que até entéo ndo conheciamos” (Leblanc, Maurice)

“Um carro a menos, ou dois carros a menos, ou varias centenas de carros a menos a
transitar nas artérias citadinas sera sempre um cenario incomparavelmente melhor do ponto de
vista ecologico, social e econdmico.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 31)

“Num contexto urbano, onde as estradas estdo atulhadas de semaforos e cruzamentos e
todo o tipo de obstaculos irritantes, é com alegria genuina e uma enorme satisfagdo que um
ciclista contorna a massa de carros que estdo presos em filas de transito interminaveis.” (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 32)
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“Em Portugal, depois de um grande terramoto, depois das invasées francesas e depois de
uma guerra civil, veio uma fase de tranquilidade e progresso, permitindo a chegada ao nosso
pais (...) dessa fenomenal maquina que é a bicicleta!” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 50)

‘Néo deixa de ser curioso, porém, que 0s «byciclos», luxos caprichosos das gentes
endinheiradas, tenham galgado as barreiras dos hipoddromos para, nas décadas sequintes, se
transformarem ndo s6 em transporte popular, mas também em instrumentos de trabalho.” (Alves,
Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 58)

“Pedalar na cidade, seja qual for o objectivo ou a extenséo da nossa viagem, € um acto de
coragem, de amor por nés proprios e pela nossa bicicleta. Mas, acima de tudo, de rebeldia
contra o sistema.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 116)

”

“Pedalar proporciona tempo para pensar. Para reflectir. Para estar em paz com o mundo.
(Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 121)

“Muito embora algumas pessoas s6 ponderem andar de bicicleta nas cidades perante a
existéncia de ciclovias, a realidade é que por vezes estes ndo sdo 0s percursos mais seguros, ja
para néo falar de que nem sempre sdo 0s mais interessantes.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro,
2013, p. 124)

“O som da porta de um automédvel a abrir-se a tua frente é semelhante ao som de uma
arma a ser engatilhada.” (Webster, Amy)

‘Uma simples bicicleta tem, na sua esséncia, uma vantagem incrivel que vai muito para
alem do simples prazer que nos déa usa-la no dia-a-dia. A bicicleta €, na verdade, um poderoso
agente de mudanca social, politica e econdmica — e, sobretudo, um instrumento de mudanga e
crescimento pessoal.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 160)
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4 Logistico
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Introducao - objectivos

Por conhecimento Logistico entende-se todo o conhecimento referente a organizagéo e
gestdo de meios e materiais para uma actividade, acgdo ou evento. E um conhecimento
direccionado para a aplicagdo pratica e operacionalizagdo, sendo apreendido através de
procedimentos construtivos, métodos de producdo, administragdo de meios e materiais ou
divisdo de modelos sociais. Alicerca-se no "Saber Fazer" e permite a recolha de informagoes, o
seu registo e a compreensao de principios técnicos.

Neste capitulo, procuraremos aprofundar temas referentes a mobilidade sustentavel.
Iremos perceber as condi¢des e escolhas de acessibilidade e mobilidade que proporcionem
deslocagdes seguras, confortaveis, com tempos aceitaveis e custos acessiveis, bem como as
regras definidas para a concepgéo de vias ciclaveis.

Serad igualmente pertinente observar e analisar algumas solugdes de veiculos de
locomogao alternativa actualmente existentes no mercado, procurando ter uma nogdo mais

precisa sobre as tendéncias existentes.
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41 Guia para a elaboracao de planos de mobilidade e

transportes

“O conceito de mobilidade sustentavel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidadéos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias,
disponham de condi¢des e escolhas de acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem
deslocagbes seguras, confortaveis, com tempos aceitaveis e custos acessiveis. Implica, ainda,

que a sua mobilidade se exerga com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais.
(Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 3)

A implementacéo de politicas que visem estes objectivos, pressupde a aplicacdo quer de
novos e harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer também, a passagem do
discurso a acgado no terreno. Mas acima de tudo o que € imperativo € conquistar a sociedade civil
para uma nova cultura de mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteracdo
comportamental a nivel do cidadao individual, de grupos de cidaddos, de empresas, instituicdes
e a adesdo colectiva a propostas e politicas em favor de uma mobilidade sustentavel.

Nos Ultimos anos, Portugal aprovou Planos, Estratégias e Directrizes Nacionais, nos
sectores do ordenamento do territorio, ambiente, energia, transportes, seguranga rodoviaria,
elaborou Planos Regionais de Ordenamento do Territério, para todas as regides do pais € iniciou
um processo alargado de revisdo de Planos Directores Municipais em muitos territorios
concelhios.

Muitos desses instrumentos contém orientagbes relevantes para o planeamento e
operagao dos transportes ao nivel local e regional, tanto para municipios, como para operadores

de transportes e outras entidades.
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Num periodo mais recente, foram ainda aprovadas as Autoridades de Transportes de
Lisboa e do Porto, e entraram em vigor as novas directrizes para a contratacdo publica dos
servigos de transportes.

O Governo, através das Secretarias de Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiou a
elaboragéo de numerosos “Estudos de Mobilidade e Transportes” e “Estudos de Reestruturacéo
de Redes e Servigos de transportes publicos” e um Programa em quarenta municipios designado
“Projectos de Mobilidade Sustentavel”.

Entretanto, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN), 2007-2013 tem vindo a
cofinanciar acgdes nestas areas, tais como “Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel de ambito
supramunicipal” e “Planos Intermunicipais de Mobilidade”.

Reconhecendo-se que nem sempre este conjunto de iniciativas teve o adequado
enquadramento conceptual e metodoldgico e se inseriu numa logica de operacionalidade
susceptivel de produzir os resultados esperados - no que se refere a eficiéncia, equidade e
sustentabilidade do sistema de acessibilidades, mobilidade e transportes - o IMTT entendeu que
era altura de contribuir com objectividade, para a clarificacdo necessaria nos planos
técnico/cientifico e institucional.

Assim, definiu uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro de
referéncia para a abordagem das questdes relacionadas com o territorio, acessibilidades, os
transportes e a mobilidade, consubstanciado na produgéo de varios documentos enquadradores,
cujo conjunto designou de “Pacote da Mobilidade”.

Visando garantir coeréncia entre as diversas pecas a produzir, € um mais amplo consenso
na comunidade técnico-cientifica, acerca dos objectivos e conteudos dos documentos, o IMTT,
associou as conceituadas equipas de consultores, um grupo de peritos convidados, de
reconhecido prestigio e mérito que prestou a sua contribuigdo, em sessdes de trabalho e através
de comentarios e pareceres a realizagdo dos principais estudos incluidos no Pacote da
Mobilidade. Também foram associados a estas sessdes de trabalho varios stakeholders, em
funcdo das matérias especificas - DGOTDU, Empresas e Pdlos que tém em execugao projectos
de Gestao da Mobilidade. (Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, pp.
3-4)
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41.1 Plano de Mobilidade e Transportes

41.1.1 Definigdo do Plano de Mobilidade e Transportes

O PMT é um instrumento que estabelece a estratégia global de intervencao em matéria de
organizagao das acessibilidades e gestdo da mobilidade, definindo um conjunto de acgdes e
medidas que contribuam para a implementacéo e promogdo de um modelo de mobilidade mais
sustentavel:

e Compativel com o desenvolvimento econdmico;

¢ Indutor de uma maior coesao social;

e E orientado para a protecgao do ambiente e eficiéncia energética.

Os PMT respondem assim a uma necessidade de desenvolver sistemas de transporte
sustentaveis. Estes deverdo ser coerentes com as linhas de orientagdo nacionais anteriormente
descritas, procurando alcangar, pelo menos, 0s seguintes objectivos:

o Melhorar a eficiéncia, eficacia e equidade do custo do transporte de pessoas e bens,
tendo em consideragéo os custos externos;

e Promover uma transferéncia equilibrada para modos de transporte mais limpos e
eficientes;

o (Garantir a acessibilidade oferecida pelo sistema de transporte para todos;

o Reduzir o impacte negativo do sistema de transportes sobre a saude e a seguranca
dos cidad&os, em particular dos mais vulneraveis;

e Reduzir a polui¢do atmosférica, o ruido, as emissbes de gases com efeito de estufa e

0 consumo de energia.

Para tal, os PMT deverao apresentar as seguintes caracteristicas:
e Abordar globalmente todos os modos e formas de transporte na area em estudo:
publicos e privados; passageiros e mercadorias; motorizados e ndo motorizados; em circulagao e

estacionamento;
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e Desenvolver uma abordagem participativa, envolvendo os cidaddos desde o inicio e
durante todo o processo de tomada de decisdo, execugao e avaliagao;

¢ Desenvolver uma abordagem integrada, com um esforgo de coordenag&o horizontal

(i.e., com outras politicas, estratégias e planos), vertical (i.e. com niveis relevantes de
governagao) e espacial (i.e. considerando a area envolvente);

e Promover a cooperagao politica e técnica, procurando envolver os actores relevantes,
cujas competéncias e decisbes podem ser essenciais para a elaboracdo e implementagéo do
plano;

e Desenvolver uma abordagem centrada no alcance de metas quantificaveis,
apropriadas ao contexto territorial, a qual deve ser derivada de objectivos operacionais
delineados de acordo com uma estratégia global de promogdo de um desenvolvimento

sustentavel.

Frequentemente, confunde-se o dmbito dos PMT com o dos Estudos de Circulagédo e
Estacionamento que estruturam abordagens distintas. Os Estudos de Circulagdo e
Estacionamento avaliam o comportamento das infra-estruturas rodoviarias, ou seja, determinam
as intensidades de trafego que podem suportar e a reserva de capacidade rodoviaria,
identificando problemas de congestionamento, de sobreocupagdo (do espago publico por
veiculos motorizados) e de caréncias de estacionamento e desenvolvendo solugdes de
minimizagdo ou eliminagdo destes problemas. Os PMT tém um &ambito mais estratégico,
abrangente, multidisciplinar e integrador, incorporando as varias componentes dos sistemas de
acessibilidades e mobilidade e as suas sinergias com a ocupagao e planeamento do territorio e a
qualidade do ambiente urbano. No limite, uma das propostas do PMT pode ser precisamente a
realizacdo de um Estudo de Circulagdo e Estacionamento para um determinado aglomerado ou
area de intervengao. (Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, pp. 17-
18)

4.1.1.2 Principais vantagens da implementagao de um PMT

“Os actuais padrbes de mobilidade e as suas consequéncias apontam para a necessidade

de mitigar os seus efeitos negativos e tentar chegar a um desenvolvimento mais sustentavel.
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Grande parte das questbes mais prementes relacionadas com o sistema de acessibilidades
rodoviarias - como 0 congestionamento rodoviario e a disponibilidade de alternativas atractivas
ao automovel particular - s&o essencialmente de natureza local ou regional e, como tal,
necessitam de solugbes desse ambito.” (Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E
Transportes, 2008, p. 18)

Neste contexto, os PMT conferem as autarquias a oportunidade de produzir estratégias de
transportes globais e integradas, abrangendo todas as componentes do sistema, podendo estas
constituir a chave para a entrega de opgdes que conduzam a uma melhoria na gestdo da
mobilidade.

Correctamente implementados, estes planos permitem considerar uma série de beneficios
econdmicos, ambientais e sociais para a comunidade, destacando-se:

e Melhoria das condigbes de acessibilidade para todos os cidad&os, incluindo as
pessoas com mobilidade reduzida e os grupos populacionais mais vulneraveis: idosos e
criangas;

e Melhoria do servico de transportes publicos oferecido aos cidaddos e das condicdes
para as deslocacdes a pé e em bicicleta;

e Melhoria da qualidade do ambiente urbano, com a redugéo do ruido e a melhoria da
qualidade do ar;

o Melhoria da qualidade de vida e da saude dos residentes, devido, ndo s6 a melhoria
da qualidade do ambiente urbano, mas também a promogao da utilizagdo de modos suaves;

e Redistribuicdo do espago publico, de forma a tendencialmente reduzir o espago
excessivo reservado ao automovel, promovendo deste modo mais oportunidades para
interacgdes sociais e usufruto da cidade;

e Promocéo da integragé@o entre o planeamento das acessibilidades e o planeamento
urbano;

e Melhoria da seguranga rodoviaria, com diminui¢do do nimero de acidentes;

e Diminuicdo do congestionamento rodoviario e, consequentemente, dos seus efeitos
nocivos: ruido, poluicéo do ar, gases de efeito estufa e acidentes;

¢ Contribuicdo para 0 aumento da eficiéncia energética;

¢ Redug&o do tempo consumido em deslocagoes;

e Melhoria da imagem, atractividade e competitividade do territorio municipal.

(Guia Para A Elaboragao De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, pp. 18-19)
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4.1.1.3 Factores criticos de sucesso

Os principais factores criticos de sucesso na preparagdo, desenvolvimento e
implementacao do PMT prendem-se sobretudo com:

o Coordenacéo forte e elevado envolvimento politico;

¢ Definigao de objectivos claros, mensuraveis, coerentes e realistas;

e Envolvimento de todos os actores relevantes na organizagdo da mobilidade, desde a
fase de preparagdo do PMT;

o Articulagao do Programa de Acgao do PMT com as propostas de intervengdes ao nivel
do Desenvolvimento Urbano e Usos do Solo;

e Promocgédo de processos participados (divulgagdo da informagéo, consulta publica,
participacdo activa);

e Garantia de um processo de monitorizagdo eficaz, com a eventual introdugédo de
medidas correctivas;

e Conhecimento claro dos montantes financeiros disponiveis para a implementagéo das
accdes do PMT;

o Definicdo de uma calendarizagéo rigorosa das acgdes a desenvolver, comprometendo
todos os intervenientes, e garantia do seu cumprimento;

e Responsabilidade clara da estrutura face a implementagéo das diferentes medidas

constantes no Programa de Acgao.

(Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 20)
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41.2 Elaboragao do plano de mobilidade e transportes

4.1.2.1 Enquadramento

“Cada vez mais é reconhecida a importdncia das redes de modos suaves e,
nomeadamente, das redes pedonais e ciclaveis, como forma de promover padroes de
mobilidade mais sustentaveis, ja que a utilizagdo destes modos contribui para a redugéo do
impacte negativo dos transportes e, ao mesmo tempo, aumenta o bem-estar e a saude dos
cidaddos.” (Guia Para A Elaboragéo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 53)

S&o designados modos suaves, os modos de transporte ndo motorizados, estando
incluidos nesta definicdo o “andar a pé”, a bicicleta, skate, patins em linha e outros modos
congeéneres.

No entanto, durante as Ultimas décadas, as politicas de planeamento e de transportes
promoveram a utilizagdo do automdvel, negligenciando as necessidades dos pedes e dos
ciclistas. Como resultado, as condi¢des para a utilizagdo dos modos suaves deterioraram-se e
um maior numero de deslocagbes passou a ser realizado em automével. O aumento das
distancias de viagem, associado a dispersdo urbana e a segregac¢do dos usos do solo, bem
como a auséncia de um desenho urbano atraente, adequado e seguro dentro dos aglomerados
urbanos, contribuiram para a redugéo das deslocacles a pé e para o ndo desenvolvimento do
uso da bicicleta.

Os resultados apurados recentemente numa sondagem realizada nos Estados Membros
da Unido Europeia confirmam esta tendéncia (CE/UE, 2007). Em Portugal, 15% dos inquiridos
efectuam as suas deslocacdes diarias a pé (valor semelhante a média europeia) e apenas 1%
recorre a bicicleta, constituindo este valor um dos mais baixos registados na UE (a média é de
9%). Em sentido contrario, quando se analisa a % de utilizagdo do automével em Portugal,
verifica-se que esta € superior a média europeia (58% vs. 53%, respectivamente).

Diversos estudos internacionais demonstram que o0 modo pedonal é o mais eficiente nas

deslocagdes até 1 km, enquanto que a bicicleta € uma opgao mais competitiva nas deslocagdes
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até 4 km, sendo um modo até mais rapido do que a opgao pelo transporte individual quando se
considera o tempo de acesso até ao veiculo e a procura de estacionamento.

Atendendo a que, tipicamente, cerca de 50% dos trajectos urbanos tém menos de 3 km é
possivel concluir que os modos suaves podem representar uma alternativa real aos modos
motorizados em muitas deslocagdes, sendo assim necessario criar condigdes para promover a
sua utilizag&o.

A Comissdo Europeia tem vindo a emanar orientagdes neste dominio, sendo que a
preocupacgao com 0s modos suaves surge claramente explicitada no Livro Verde “Por Uma Nova
Cultura de Mobilidade Urbana”. (Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E Transportes,
2008, pp. 53-54)

4.1.2.2 Redes e deslocag6es pedonais

O estudo das condicdes de realizagéo das deslocagdes pedonais é fundamental, uma vez
que estas constituem um dos elementos centrais do sistema de viagens. Com efeito, a maioria
das viagens, mesmo as realizadas em automovel, tém pelo menos uma etapa realizada a pé.
Também os utilizadores de transporte publico tém uma componente da deslocacao realizada a
pé (ou bicicleta), seja no percurso entre a residéncia e a paragem, na entrada e saida do modo
de TP ou no percurso até ao local de destino, e, por essa razéo, a atrac¢do do TP é também
influenciada pela seguranca e conforto dos percursos de proximidade das paragens.

Refira-se ainda que os pedes constituem a base da cultura urbana das cidades, sendo
essencial para a vitalidade econdmica, social e cultural dos centros da cidade e dos bairros
garantir a qualidade da acessibilidade a pé. Esta cumpre também uma funcdo de melhoria da
seguranga, uma vez que a presenca de pessoas na rua contribui para um maior controlo sobre a
ocupagao do espago publico.

Neste contexto, revela-se fundamental assegurar a acessibilidade a pé a todos os
cidadaos, considerando as necessidades dos utilizadores mais vulneraveis, nomeadamente
criangas, idosos e pessoas com mobilidade condicionada. O progressivo envelhecimento da
populacdo, registado nas Ultimas décadas, representa também um novo desafio, exigindo um

cuidado acrescido no planeamento e desenho do espago publico de circulagao e estadia.
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Segundo estimativas do INE, as pessoas com 65 e mais anos constituiam em 2008 cerca
de 18% da populagéo residente em Portugal. O indice de Envelhecimento passou, entre 1991 e
2008, de 72 para 116 idosos por cada 100 jovens (0 a 24 anos), confirmando a tendéncia
europeia (UE25) de envelhecimento populacional com 114 idosos para cada 100 jovens, em
2010.

Neste sentido, a legislagdo nacional e internacional tem vindo a reflectir uma maior
preocupacdo com a acessibilidade da populagdo com mobilidade condicionada, seja na
acessibilidade a espagos publicos, seja na acessibilidade a edificios de caracter publico ou
privado.

Também neste contexto importa referir o Plano Nacional de Promog&o da Acessibilidade
(PNPA), o qual constitui um instrumento estruturante das medidas que visam, em especial, a
realizacao dos direitos de cidadania das pessoas com necessidades especiais.

Destas medidas, interessa destacar pela sua relevancia para os PMT, a elaboragdo dos
Programas Municipais de Promocao da Acessibilidade, os quais definem e caracterizam as
acgdes necessarias para a eliminagdo das situagdes que dificultem ou impossibilitem a utilizagdo
dos espagos publicos e equipamentos colectivos por parte das pessoas com necessidades
especiais.

Os municipios portugueses tém até 2017 para cumprir o disposto no decreto-lei
n°.163/2006, existindo ja diversos municipios a desenvolver Planos Municipais ou Planos Locais
de Acessibilidade para Todos. Devera assim existir um esfor¢o de articulagdo entre os PMT e
estes Planos, tendo contudo em consideragdo que os dois tipos de Planos tém ambitos e
escalas de intervencao diferenciados.

Refira-se que a caracterizagdo das redes e dos movimentos de pedes, principalmente no
que se refere a procura, pode ser mais dificil de realizar porque ndo depende da existéncia de
um servigo organizado (como no caso dos transportes publicos) e a sua disperséo por todo o

territorio urbano dificulta o processo de selecgao de percursos estruturantes.

Permitindo identificar:

e As principais ligagdes a pblos geradores/atractores, como por exemplo, espagos
comerciais, equipamentos colectivos (escolas, universidades, centros de saude, hospitais,
servigos publicos, etc.) ou interfaces de transportes, para as quais a caracterizagdo mais

pormenorizada sobre as infragstruturas pedonais devera ser prioritaria;
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e As zonas urbanas onde a diversidade de usos existente € maior (maior potencial para
deslocagbes pedonais) e onde é mais necessario intervir numa Optica de dinamizagdo dos
espagos publicos (e.g. centros historicos, ruas comerciais, etc.);

o As ligagOes entre polos de lazer que interessa valorizar;

o As zonas com maior densidade de viagens a pé;

e As zonas em que existe maior percentagem de viagens até 2 km (as quais podem ser
transferidas mais facilmente para o modo pedonal) e, dentro destas, aquelas que séo realizadas

em modos motorizados ou em modos suaves.

A analise relativa as redes e deslocagdes pedonais devera assim englobar a
caracterizagdo das principais zonas e percursos de pedes (onde se concentram os maiores
fluxos), assim como das zonas com maior potencial de transferéncia das deslocagdes para este
modo (as quais deverao ser alvo de atencdo especial em fase de formulagéo de propostas), de
modo a que seja possivel estabelecer uma hierarquizagdo dos percursos e analisar a coeréncia
da rede pedonal. Adicionalmente, deverdo ser identificadas as zonas onde o potencial de
viagens de curta distancia ndo esteja a ser completamente aproveitado, seja por deficiéncias
qualitativas da rede pedonal, seja pela existéncia de barreiras a livre circulagdo dos pedes.

O grau de detalhe desta caracterizagdo depende, mais uma vez, do ambito do plano e da
dimenséo e complexidade da area em estudo. Por exemplo, num plano intermunicipal ou em
concelhos de maior dimensdo populacional podera ser apenas analisada a acessibilidade
pedonal aos principais pélos geradores/atractores de deslocagdes (e.g. principais equipamentos
colectivos e interfaces de transportes) e identificadas as zonas de intervencgéo prioritaria para o
desenvolvimento posterior de Planos Locais de Acessibilidade para Todos ou outro tipo de
accdes que visem a melhoria da acessibilidade pedonal. Para os planos com um papel mais
operacional poderdo ser desenvolvidas analises de escala mais detalhada focadas em zonas
do(s) concelho(s) a necessitar de interveng¢do mais urgente.

Em concelhos de menor dimensao populacional, ou nas zonas de intervencao prioritaria
mencionadas, a caracterizagdo das redes e deslocagdes pedonais podera englobar os

elementos apresentados no Quadro 1.
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Elementos a caracterizar

e Estrutura da rede pedonal — hierarquizacao de percursos e
avaliagao da coeréncia da rede;

e Caracteristicas e avaliacdo da qualidade dos percursos
pedonais estruturantes, com destague para o cumprimento
do disposto no decreto-lei n2. 163/2006;

e |dentificacado das barreiras a circulacao pedonal nos
principais percursos de pedes;

» Caracteristicas dos atravessamentos pedonhis em vias de
grande circulacao rodoviaria;

e |dentificagao dos locais
rodoviarios envolvendo pedes.

onde ocorrem acidentes

e |dentificacao de zonas com maior densidade de viagens a

e | evantamentos de
campo;

¢ [nformacao
disponibilizada pela
autarquia;

e Consulta as
associacoes locais
(associagoes de
moradores,
associagoes de pais,
de comerciantes,
etc.).

¢ [ evantamentos/
contagens;

pe;
e Quota das deslocagdes pedonais na reparticao modal das
viagens até 2 km.

e Autarquia;

e |nquérito a
mobilidade.

<
o
=)
(6]
o
o
o

Quadro 1 - Redes e deslocacdes pedonais

4.1.2.3 Redes e deslocagoes ciclaveis

Os beneficios da utilizagdo da bicicleta em comparagdo com outros modos de transporte
sdo numerosos, destacando-se entre estes:

e O menor consumo de energia;

e O menor impacte na qualidade do ambiente urbano (praticamente sem ruido e sem
emisséo de poluentes atmosféricos) e na paisagem;

e A menor ocupagdo de espago (no lugar de estacionamento de um automével é
possivel acomodar cerca de 12 bicicletas, um automével em circulagdo consome cerca de 30
vezes mais espago rodoviario que uma bicicleta);

e O menor tempo despendido em deslocagbes de curta distancia (até 4 km);

e As vantagens para a saude, associadas a pratica de exercicio fisico (perspectiva
individual) e & melhoria da qualidade do ambiente urbano (perspectiva colectiva);

e A promogdo de uma maior equidade social (nem todos possuem um automével ou

estdo autorizados a conduzir);
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e A maior poupanca de recursos; associada ao facto da bicicleta ser um meio de

transporte econémico, com baixo custo de aquisi¢cdo e operagao; por outro lado, os custos de

construgdo e manutencdo das infra-estruturas ciclaveis séo bastante inferiores ao das infra-

estruturas para veiculos motorizados.

Via banalizada
(coexisténcia)

Faixa ciclavel

Pista ciclavel

Percurso onde a circulagdo de bicicletas ocorre em convivéncia com o
trafego motorizado no espago viario. Regra geral é unidireccional, seguindo
o sentido da corrente de trafego. Pelo Cédigo da Estrada a circulagdao em
bicicleta é livre na generalidade das vias excepto em auto-estradas e vias
equiparadas.

Espaco préprio e exclusivo para a utilizagdo da bicicleta, fazendo
parte integrante da faixa de rodagem. Nao existe uma separagdo
fisica entre os canais rodoviarios e clicaveis, sendo a diferenciagao
de espacos assegurada com sinalizacdo horizontal, através de
marcacoes no pavimento (ndo é segregado, mas também ndo é
partilhado). E sempre unidireccional, seguindo o sentido da corrente
de trafego, e localiza-se habitualmente no lado direito da via
rodovidria, encostado ao lancil ou ainda entre o espaco de
estacionamento e a faixa de rodagem.

Canal proprio, segregado do trafego motorizado (com separagéo
fisica do espaco rodoviario), uni ou bidireccional. Pode ser
implementada paralelamente a rede viaria (a cota do passeio ou a
um nivel intermédio entre o espaco rodoviario e o passeio) ou ter um
tracado autonomo em relagao a esta (caso das pistas ciclaveis em
areas verdes). Pode permitir o uso por pedes e ouiros meios ndo
motorizados.

Quadro 2 - Tipologia de percursos ciclaveis

Para além destes, a bicicleta pode constituir um importante modo de ligagéo ao transporte

colectivo, podendo assim desempenhar um papel fundamental para a atractividade destes

modos. Por exemplo, a area de influéncia de uma paragem de autocarro € normalmente de 400

metros (distancia que corresponde a uma deslocagdo pedonal de 6 min a uma velocidade média

de referéncia 4 km/h); contudo, se existir a possibilidade de efectuar o percurso até a paragem

em bicicleta, essa area de influéncia pode aumentar até 5 vezes (velocidade média de 20km/h).

De modo a afirmar a utilizagdo da bicicleta como uma alternativa eficiente de transporte

urbano a configuragéo da rede ciclavel deve permitir a ligag&o entre as zonas residenciais e o

centro urbano, os principais pélos passiveis de gerar deslocagdes em bicicleta (equipamentos

escolares, desportivos e de lazer, pélos de emprego) e as interfaces de transporte.
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Importa sublinhar que a rede ciclavel ndo € apenas composta por ciclovias de utilizagéo
exclusiva da bicicleta. Esta pode ser constituida por todo um conjunto de percursos de ligagao e
acessos internos aos aglomerados urbanos e aos bairros, itinerarios de passeio e lazer, com
formas e fungdes diferentes, sendo possivel identificar a seguinte tipologia de percursos
ciclaveis:

A analise relativa as redes e deslocagdes ciclaveis devera englobar a identificagéo e
caracterizagdo dos principais percursos ciclaveis, assim como das zonas com maior potencial de
transferéncia das deslocagdes para este modo, de modo a que seja possivel estabelecer uma
hierarquizacdo dos percursos e analisar a coeréncia da rede. Adicionalmente, deverdo ser
identificadas as zonas em que a oferta de rede ciclavel pode ser introduzida ou refor¢ada, de

modo a dar continuidade a rede ja existente e/ou a colmatar as falhas identificadas.

Permitindo compreender numa légica de rede:

e Quais as principais ligacbes a pdlos geradores de deslocagdes, equipamentos
colectivos e interfaces de transportes, onde a caracterizagdo mais pormenorizada das infra-
estruturas ciclaveis devera ser prioritaria;

e Quais as ligagdes entre pdlos de lazer que interessa valorizar, potenciando deste
modo as deslocagdes ciclaveis por motivos ludicos e de recreio;

e Quais as zonas urbanas onde a diversidade de usos existente é maior (maior potencial
para deslocagdes em bicicleta);

¢ Quais as zonas com maior densidade de viagens em bicicleta;

e Quais as zonas em que existe maior percentagem de viagens a uma distancia até 4

km, ja que estas podem ser transferidas em parte para 0 modo ciclavel.

A caracterizagdo a desenvolver deve permitir identificar as dificuldades apontadas pelos
actuais ou potenciais utilizadores da bicicleta, relativamente a utilizagdo dos percursos ciclaveis,
podendo a recolha de informagé&o prender-se quer com as caracteristicas fisicas, quer com os
comportamentos e necessidades dos utilizadores.

O grau de detalhe desta caracterizagdo depende, mais uma vez, do ambito do plano e da
dimenséo e complexidade da area em estudo. Por exemplo, num plano intermunicipal ou em
concelhos de maior dimens&o populacional podera ser apenas identificada e caracterizada a

rede ciclavel estruturante de ambito regional e municipal.
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Em concelhos de menor dimensao populacional, ou nas zonas identificadas como de

intervencdo prioritaria em planos intermunicipais ou de concelhos de maior dimenséo, a

caracterizagdo das redes e deslocagdes ciclaveis podera englobar os elementos apresentados

no Quadro 3.

Elementos a caracterizar

PROCURA

¢ Estrutura da rede ciclavel — hierarquizacdo de percursos e
avaliacao da coeréncia da rede, integracao com outros
modos de transporte, polos servidos, etc.;

¢ Caracteristicas e avaliacdo da qualidade dos principais
percursos ciclaveis — seguranga e conforto;

¢ Adequacdo (existente ou potencial) das vias a circulacio
ciclavel (topografia, coexisténcia com os fluxos
motorizados);

¢ |dentificacdo dos maiores obstaculos a circulacdo ciclavel
nos percursos principais;

¢ |dentificacdo e caracterizacdo dos principais locais
(existentes ou potenciais) de estacionamento de bicicletas;

¢ Regras de acesso aos transportes publicos;

* |dentificagéo e analise dos locais onde ocorrem acidentes
rodoviarios envolvendo ciclistas.

e |dentificacdao das zonas/corredores com maior densidade
de viagens em bicicleta;

e Caracterizacdo das necessidades e grau de satisfacao
manifestados pelos utilizadores;

e Caracterizagdo dos motivos da deslocacdo (lazer, casa-
trabalho/estudo, outras) em que este modo de transporte é
ou podera vir a ser mais utilizado;

e Procura de estacionamento para bicicletas nos grandes
polos geradores de deslocagoes;

e Quota das deslocagbes realizadas em bicicleta na

reparticao modal das viagens entre 2 e 4 km.

Quadro 3 - Redes e deslocagdes ciclaveis
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¢ | evantamentos de

campo;

Informacéo
disponibilizada pela
autarquia;

Consulta as
associacoes locais
(associacoes de
moradores,
associacoes de
pais, de
comerciantes, etc.);

Levantamentos/
contagens;

Autarquia;

Inquéritos
especificos nos
principais
geradores de
viagens;

Consulta as
associagoes locais;

Inquérito a
mobilidade.



41.3 Formulagao e avaliagao de Propostas

“O planeamento de uma rede de mobilidade suave deve satisfazer um conjunto de
requisitos de modo a permitir uma circulagdo atractiva, sequra e de qualidade pelos diversos
utilizadores (incluindo pessoas de mobilidade condicionada), prevenindo eventuais conflitos e

acidentes.” (Guia Para A Elaboracédo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 141)

Existe, na maioria dos aglomerados urbanos, um enorme potencial para aumentar a
utilizacdo dos modos suaves, sobretudo nas deslocagdes de curta distancia e/ou como modo
complementar dos transportes motorizados. Foram j& amplamente referidos os beneficios
associados a utilizagdo dos modos suaves, destacando-se, entre estes, a contribuigdo para a
melhoria da qualidade do ambiente urbano, a redugao da emissé@o de gases de efeito de estufa
pelo sector dos transportes, a reducdo do consumo de energia, a redu¢do do consumo de
espago publico e a melhoria da saude da populagéo.

As intervengdes relativas as redes pedonais e ciclaveis devem, assim, respeitar critérios
de qualidade (Quadro 4).

Complementarmente as medidas relacionadas com o ordenamento e planeamento do
territorio, anteriormente mencionadas, o documento da CE sobre Planos de Transporte Urbano
Sustentaveis apresenta diversas acgdes frequentemente recomendadas para promover 0s

modos suaves. Entre estas, destacam-se:

o Estabelecer metas cada vez mais elevadas para a quota das deslocagdes pedonais e
ciclaveis na reparticdo modal;

¢ Reforgar o nivel de prioridade dos pedes e ciclistas sobre o trafego motorizado;

e Dedicar uma atengdo especial ao ordenamento e gestdo dos cruzamentos, a fim de
garantir uma boa visibilidade para todos os utilizadores da via, assegurando niveis adequados de
prioridade para os diferentes modos: primeiro os pedes, depois os ciclistas, em seguida o TP,

nas vias em que os pedes deverao ter prioridade;
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Seguranca

Continuidade /
Coeréncia

Encaminhamento
logico

Acessibilidade/
universalidade

Atractividade /
Conectividade

Legibilidade

-

Minimizacao dos potenciais conflitos com o trafego (motorizado e nao
motorizado), com especial atengdo para o pedo.

Criacdo de espacos visualmente permeaveis e com iluminagéao
adequada, desencorajando comportamentos anti-sociais (violéncia,
crime) e permitindo a seguranca de pessoas e bens, no periodo
diurno & nocturno.

Boa integracdo na malha urbana, com interligacéo eficiente e légica
dos percursos pedonais/ciclaveis.

Existéncia de poucas interrupgées nos percursos.

Ligagdo entre redes de  diferentes hierarquias (redes
pedonais/ciclaveis locais devem estar ligadas a redes de nivel
superior).

* Promogéao de percursos directos e funcionais.

Promocgédo de um desenho urbano universal e inclusivo, atendendo as
necessidades de todo o tipo de utilizadores, especialmente os mais
vulneraveis (criangas, idosos, pessoas com mobilidade condicionada).

Acessibilidade universal aos principais pbélos atractores de
deslocagdes.

Eliminagdo de barreiras, com especial atencdo a colocagdo de
maobiliario urbano, elementos paisagisticos e iluminagéo.

Dimensionamento das infra-estruturas adequado as necessidades dos
pedes/ciclistas.

Ligacdo a destinos-chave, como interfaces de transportes, zonas
residenciais, locais de trabalho/estudo, zonas comerciais e pdlos de
lazer.

Presenga de elementos gue permitam ou estimulem a interacgao
social.

Promogéo do usufruto do patriménio natural e construido.

Facilidade de orientagdo proporcionada pelo espaco urbano aos
residentes, trabalhadores e visitantes, através de um adequado
desenho urbano, sinalizagdo e existéncia de marcos visuais (pontos
notaveis).

Utilizagao de materiais confortaveis, seguros e adequados ao uso,
desgaste e elementos do clima.

Utilizagdo de elementos paisagisticos atractivos e de infra-estruturas
de apoio que confiram qualidade ao espaco publico & promovam a
estadia.

Minimizacio da exposicdo ao ruido, ao vento e a elevados volumes
de trafego rodoviario.

Quadro 4 - Intervengdes relativas as redes pedonais e ciclaveis
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o Desenvolver sinergias entre as deslocagdes pedonais, ciclaveis e transporte publico,
de modo a ganhar quota de mercado sobre as viagens em transporte individual;

o Reafectar o espago rodoviario existente e areas verdes para infra-estruturas ciclaveis e
pedonais, de modo a atingir um maior equilibrio entre modos de transporte;

e Alargar as zonas de acalmia de trafego (e.g. zonas 20/30 km/h e zonas residenciais ou
de coexisténcia), onde o espago publico é redistribuido com o objectivo de oferecer espagos com
maior qualidade e mais seguros para pedes e ciclistas, bem como para os transportes colectivos,
em que o trafego rodoviario tem de respeitar as regras de acalmia;

e Planear as infra-estruturas pedonais e ciclaveis conjuntamente com novos servigos de
TP e novas infra-estruturas rodoviarias sempre que for apropriado, de modo a melhorar as
conexdes e a densidade das redes de modos suaves;

e Monitorizar e melhorar regularmente a seguranga (através nomeadamente, de
sinalizagdo vertical e horizontal adequada e da manutengdo do pavimento) e o conforto
(pavimento, iluminagéo, etc.) das redes pedonais e ciclaveis existentes;

e Aumentar a sensibilizacdo e educagéo dos utilizadores da rodovia, a fim de melhorar a

compreensao das politicas relativas as deslocagdes em modos suaves.

(Guia Para A Elaboragao De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, pp. 141-144)

4.1.3.1 Redes e deslocag6es pedonais

Conforme anteriormente mencionado, o planeamento do espago urbano e dos transportes
tem-se tradicionalmente focado na necessidade de acomodar de forma eficiente o trafego
automdvel, negligenciando frequentemente as deslocagdes a pé, as quais se realizam muitas
vezes em espagos “sobrantes” e desqualificados.

Contudo, é cada vez mais reconhecida a importancia das deslocagdes pedonais, como
forma de promover padrdes de mobilidade mais sustentaveis e aumentar o bem-estar e a saude
dos cidad&os, recentrando-se assim as novas formas de actuagdo na promogdo das
deslocagdes neste modo e na atribui¢do de um maior nivel de prioridade aos pedes.

No planeamento da infra-estrutura pedonal importa ter em atenc¢do que os pedes sao um

grupo com caracteristicas heterogéneas e com diferentes niveis de vulnerabilidade, sendo assim
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necessario adoptar um desenho urbano universal e inclusivo que permita responder eficazmente

as necessidades de mobilidade para todos.

As acgdes que podem ser implementadas no &mbito do PMT com o intuito de promover as

deslocagdes pedonais sao variadas (Quadro 5).

Intervencoes
HE [T

Infra-estruturas
de apoio

Sensibilizacéo,
informacao e
educacéo

Organizacéo de

accgoes

Articulacao com
outros

instrumentos de
planeamento

Area de _
Exemplo de medidas

Definicdo e hierarquizagdo de uma rede pedonal estruturante continua,
confortavel e sequra, tendo em consideracdo as necessidades dos
utilizadores mais vulneraveis (especialmente criangas, idosos, pessoas
com mobilidade reduzida).

Identificagcdo de zonas a requalificar e ligagées a melhorar, de modo a
promover a sua utilizagéo pelo pedo, nomeadamente, zonas envolventes
as interfaces ou estagbes de TP, centros dos nlcleos urbanos, zonas
com elevada concentragdo de fungdes urbanas (capitulo G.5.2). Esta
requalificacdo pode passar pela pedonalizacdo de alguns percursos e
pelo desenvolvimento posterior de projectos de espago publico.

ldentificacdo de zonas onde deveriam ser aplicadas medidas de acalmia
de trafego (e.g. zonas 30, zonas residenciais ou de coexisténcia®,
redugéo da largura das vias, passadeiras sobrelevadas, etc.).

Identificacdo de zonas de conflito com o trafego automadvel, onde podera
ser necessario reformular cruzamentos ou atravessamentos pedonais,
particularmente junto aos grandes geradores de deslocagdes.

Melhoria na sinalizagcdo de orientac@o, incluindo informagéo sobre a
localizagéo de equipamentos e servigos.

Identificacdo de percursos onde deveriam ser implementados meios
complementares de apoio & deslocacdo pedonal e sugestdo dos
equipamentos mais adequados (ascensores, escadas rolantes, entre
outros).

Realizacao de campanhas de sensibilizagao sobre seguranca rodoviaria,
os direitos dos pedes e os beneficios de andar a pé, dirigidas a grupos-
alvo: e.g., condutores, criancgas e adolescentes.

Promocgao de aulas para criangas sobre a segurancga nas deslocagoes
pedonais (e.g. atribuicdo da "carta” do pedo).

Disponibilizagao de informagao sobre percursos pedonais (e.g. mapas,
roteiros) e descricdo das principais atraccdes/actividades de animacéao
disponiveis, através da internet, da autarquia ou de agentes de turismo.

Identificagdo de zonas para a implementacéo de circuitos pedibus.

Identificacdo de implementacdo de solugbes

pedishopping.

Zonas para a

Identificagdo de zonas de intervengao prioritaria a incluir nos Programas
municipais de promocdo da acessibilidade, os quais definem as
accoes necessarias para a eliminacdo das situacdes aue dificultem ou
impossibilitem a utilizacdo dos espagos publicos e equipamentos
colectivos por parte das pessoas com necessidades especiais.

Quadro 5 - Medidas de intervengéo no ambito das redes e deslocagdes pedonais
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4.1.3.2 Redes e deslocagoes ciclaveis

Um dos principais resultados do PMT neste &mbito devera ser a definicdo de uma rede de
percursos ciclaveis (hierarquizada; segura; coerente; directa; atractiva e confortavel), tendo em
consideragdo as principais zonas/corredores com maior densidade de viagens em bicicleta,
assim como as ligacdes que interessa valorizar, identificadas na fase de diagndstico.

No processo de planeamento desta rede interessa definir as tipologias de percursos a
implementar, ou seja, qual o tipo de segregagdo com o trafego automdvel que se considera
desejavel. Vérios estudos recomendam que, em meio urbano, sé se deve optar pela segregacao
dos ciclistas depois de se considerar a possibilidade de adopgao de solu¢des mais integradoras
e estas ndo se revelarem satisfatorias. Apesar de nao existir regulamentacdo nacional para
orientar a escolha da solugdo mais adequada, propde-se que seja considerada a proposta do
CERTU, na qual se define a tipologia de percurso em fungao de dois parametros determinantes:

o volume de trafego e sua velocidade de circulagéo, conforme ilustrado na figura.

12,000 Il Coexistencia Para velocidades de circulacdo
I Faixa Ciclavel inferiores a 30 km/h e volumes de
10,000 Pista Ciclavel | trafego diario menores do que 8

mil veiculos, a coexisténcia da
bicicleta com o trafego motorizado
pode ser a solucao adequada.

2000

Veic /dia
(2 sentidos)

.,
b=)

Para valores de trafego
superiores a 12.000 veiculos / dia,
e independentemente da
velocidade de circulacao
considerada, recomenda-se a
T — implementacao de solugdes

" Velocidade (kmh) segregadas (pista ciclavel).

Fonte: adaptado de CERTU, 2008

4.000

2.000

Quadro 6 - Tipologias de percursos ciclaveis recomendadas consoante a velocidade e volume de trafego

As acc¢des que podem ser implementadas com o intuito de promover a utilizagio da bicicleta séo
variadas, apresentando-se no quadro seguinte algumas das medidas possiveis, agrupadas por areas de
actuagdo. Importa notar que algumas destas acgdes ndo dependem unicamente da actua¢do municipal,
implicando o envolvimento de outros actores, nomeadamente de operadores de transportes e entidades

empregadoras. (Guia Para A Elaboragéo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, pp. 146-147)
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Sintese

“O conceito de mobilidade sustentavel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupbe que o0s cidadéos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias,
disponham de condi¢des e escolhas de acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem
deslocagbes seguras, confortaveis, com tempos aceitaveis e custos acessiveis. Implica, ainda,

que a sua mobilidade se exerca com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais.”
(Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 3)

“Os actuais padrbes de mobilidade e as suas consequéncias apontam para a necessidade
de mitigar os seus efeitos negativos e tentar chegar a um desenvolvimento mais sustentavel.
Grande parte das questbes mais prementes relacionadas com o sistema de acessibilidades
rodovidrias - como o congestionamento rodoviario e a disponibilidade de alternativas atractivas
ao automovel particular - sdo essencialmente de natureza local ou regional e, como tal,
necessitam de solugbes desse dmbito.” (Guia Para A Elaboragdo De Planos De Mobilidade E
Transportes, 2008, p. 18)

“Cada vez mais é reconhecida a importancia das redes de modos suaves e,
nomeadamente, das redes pedonais e ciclaveis, como forma de promover padrbes de
mobilidade mais sustentaveis, ja que a utilizagdo destes modos contribui para a redugdo do
impacte negativo dos transportes e, ao mesmo tempo, aumenta o bem-estar e a satde dos
cidad&os.” (Guia Para A Elaboragao De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 53)

‘O planeamento de uma rede de mobilidade suave deve satisfazer um conjunto de
requisitos de modo a permitir uma circulagdo atractiva, sequra e de qualidade pelos diversos
utilizadores (incluindo pessoas de mobilidade condicionada), prevenindo eventuais conflitos e

acidentes.” (Guia Para A Elaboragao De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 141)
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4.2 Guia de Boas Praticas para a Concepc¢ao de
Ciclovias

‘A partir da década de 90, em diversos paises europeus, entendeu-se que a bicicleta
deveria beneficiar de maior qualidade ambiental e de mais seguranga em relagdo aos
automoveis, adoptando-se preferencialmente percursos segregados do trafego viario,
procurando sobrepé-los com elementos da estrutura ecologica e cultural. Com esta intengéo,
procurou-se aumentar o nimero de utilizadores pela melhoria da atractividade das deslocagbes

e simultaneamente reduzir a sinistralidade resultante de conflitos com os automéveis.” (CEAP)

4.21 Faixas de bicicletas ou Pistas ciclaveis — Analise

comparativa

‘Ha um consenso entre defensores de bicicleta e investigadores de que os ciclistas sdo
melhor servidos quando a bicicleta é tratada como um veiculo e o sistema de vias existentes

estéo adaptadas para ir ao encontro das suas necessidades.” (Peel, 2002)

As transcrigbes anteriores referem-se a solugdes distintas: a primeira, a segregacdo da
bicicleta face as vias rodoviarias, admitindo-se a circulagdo de ciclistas em Pistas proprias,
separadas fisicamente dos arruamentos — as Pistas ciclaveis; a segunda, a introducdo das
bicicletas nas vias rodoviarias, sob a forma de Faixas de bicicletas ou em convivio directo com
os automdveis, circulando livremente na via. Ambas referem, sintetizadamente, as vantagens de
cada solucdo. A criagdo de uma Rede Ciclavel ndo implica a opgao por um unico modelo, com
base nos beneficios teoricos. A Rede Ciclavel pode e deve integrar solugdes mistas uma vez que
a adopgao de cada modelo depende de cada caso especifico, que devera ser bem estudado e
alvo de um planeamento mais abrangente. Em resumo: ambas as solu¢des séo aconselhadas

mas em situacdes distintas.
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Entdo, em que condigdes se deve optar por Faixas de bicicletas ou por Pistas? Quais as
vantagens e desvantagens de cada uma? Quais os cuidados inerentes de desenho urbano ou de

planeamento que se deve ter em atengdo?

Vantagens:

e Nao ha segregacao nem limitagdo dos destinos e manobras dos ciclistas. Os ciclistas
desfrutam da elevada abrangéncia da rede rodoviaria, podendo atingir todos os destinos
pretendidos, isto é, tém ao alcance todos os locais publicos ou privados quer sejam relevantes e
uteis ou ndo, usufruindo de maior liberdade de escolha nos percursos escolhidos.

e Os ciclistas gozam igualmente da manutengdo e da qualidade do arruamento,
geralmente mais frequente e melhor que qualquer via anexa.

e E considerada, sempre que a seguranga esteja garantida, a melhor opgao.

Condigdes de implementagao:

A seguranga dos ciclistas tem que ser garantida — aconselham-se arruamentos com
velocidades inferiores a 40Km/h e com volume de trafego controlado.

A imposicao de valores para a velocidade e para o volume do trafego motorizado implica,
muitas vezes, a introdugéo de técnicas de “traffic calming” e de gestdo de trafego pelo design,
evitando o recurso excessivo a sinalética, muitas vezes desrespeitada, pondo em risco a
seguranga de todos os utentes.

Hé& autores que defendem a inser¢éo de bicicletas nas grandes artérias e ruas-colector,
sabendo-se, de antemdo, que as velocidades de circulagdo dos veiculos motorizados e o0s
volumes de trafego sdo sempre mais elevados. Porém, apresentam as seguintes justificagdes:

o Estdo protegidas do atravessamento do trafego das ruas secundérias ou menores;

e Tém poucas obstrugdes visuais;

e Servem a maioria dos destinos preferidos;

e S&o continuas;

o Estdo, provavelmente, em melhores condigdes que as ruas secundarias ou menores.

[}

Desvantagens:

¢ Implicam o redesenho do perfil viario, muitas vezes a custa da supressdo de uma faixa
rodoviaria ou de estacionamento publico. Este factor pode ser visto como uma vantagem no

controlo do trafego automével.
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e Particularmente perigosa para a circulagdo de criangas e idosos, se a velocidade e
volume de trafego néo forem limitados a valores substancialmente baixos

e Menor qualidade ambiental dada a proximidade dos veiculos motorizados

e Possibilidade de transgressao dos automdveis que estacionam ou param nas faixas,
obrigando os ciclistas a contorna-los através das vias rodoviérias, pondo em risco a sua

seguranca.

- 244 -



4.2.2 Pistas ciclaveis

Vantagens:

e Constituem a opgdo mais segura quando ndo é possivel limitar a velocidade e o
volume das vias e estas sao percorridas com velocidades superiores a 50km/h.

e S&o particularmente Uteis para satisfazer as necessidades de um determinado grupo-
alvo, como “vias seguras para as escolas” para uma faixa etaria inferior aos 14 anos.

e S3o especialmente indicadas para criar ligagcbes extra como o atravessamento de

parques e jardins, linhas de comboio abandonadas e percursos em frentes maritimas ou fluviais.

A reutilizagdo de antigos corredores ferroviarios apresenta trés grandes vantagens:

e Dar utilidade a uma “cicatriz” ja instalada na paisagem.

o Aproveitamento de um corredor com uma inclina¢do longitudinal suave, dentro dos
limites aceitaveis para a circulagdo de bicicletas (maximo de 3%).

o Utilizacdo de passagens desniveladas relativamente a rede rodoviaria e de estruturas

aéreas para ultrapassar obstaculos, como rios ou vales de ribeiros, ja existentes.

Condigdes de implementagao:

Uma Pista ciclavel deve ser Coerente, Directa, Continua, Atractiva, Segura e Confortavel.
Para isso deve haver espaco disponivel para a sua implantacao, as ligagdes aos destinos mais
relevantes devem ser asseguradas da forma mais directa possivel e com inclinagdes “ciclaveis’.
A continuidade é um dos factores mais criticos, pois 0 que tende a acontecer € que em ruas
sujeitas a reabilitacdo urbana, as Pistas sdo introduzidas mas limitam-se a esses espagos, sendo
negligenciados os restantes arruamentos e as areas de conflito como as intercepgdes. Sem
continuidade, uma Pista tende a ser esquecida e nunca utilizada. As condi¢bes de seguranga e
conforto contribuem para a atractividade, mas tal implica sempre uma manutengéo continua (no

pavimento, na iluminacéo, na vegetacéo, etc).

Desvantagens:
Uma rede de Pistas ciclaveis, por muito extensa que seja, nunca podera competir com a
rede rodoviaria em termos de abrangéncia e conveniéncia e, por outro lado, ha muitas ruas ou

trogos pontuais, como rotundas e cruzamentos, que nao podem comportar uma pista separada,
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obrigando a utilizagdo da faixa automével. Isto é, a maioria das Pistas ciclaveis séo
descontinuas, tendo os ciclistas que utilizar sec¢des do arruamento normal para atingir essas
infra-estruturas, ndo esquecendo que, nos cruzamentos, a prioridade pertence aos veiculos
motorizados.

E dificil encontrar no ambiente urbano, nomeadamente nos centros mais antigos e
consolidados, disponibilidade espacial para a insercao de uma Pista.

A disponibilizacdo de pistas ciclaveis em areas densamente urbanizadas em detrimento
ou afectando as condi¢es dos pedes ndo é aconselhavel, particularmente onde se esperam
fluxos intensos de trafego pedonal. Ocasionalmente, um percurso ciclavel, para garantir a
continuidade, pode implicar a incluséo de trogos partilhados com pedestres, nomeadamente para
evitar ruas perigosas com elevado trafego motorizado ou estabelecer ligagdes essenciais.
Nessas situagdes, as necessidades dos pedes devem ser tomadas em consideragéo
integralmente na selecgéo do percurso e seu desenho.

A opgao por Pistas ciclaveis permite que a rede rodoviaria esteja mais centrada no
automével, facilitando o seu fluxo e, consequentemente, aumentando a velocidade e a utilizagéo,
tornando mais perigoso o atravessamento daqueles trogos pontuais e a baixa aceitabilidade e
partilha da via por parte dos automobilistas. Desta forma, a conclusdo aparentemente dbvia e
intuitiva de que as pistas ciclaveis séo mais seguras pode ser falsa e, com isso, a ideia erronea
de que as pistas ciclaveis sdo preferiveis para encorajar os ndo-ciclistas.

Por outro lado, criar uma rede nova acarreta questdes de ordem politica e legal, dado o
impacto fisico criado — questdes de desapropriagéo, insergao correcta na paisagem e criagao de
ligagbes uteis — que levam ao aumento do seu valor econdmico e, com isso, ao adiamento
sucessivo da sua construcdo. Adiciona-se o facto da sua permanente manutengdo para garantir
o0 conforto e seguranga, sendo que 0s arruamentos comuns ja sao alvo dessa manutengao com

maior frequéncia e acuidade.

Em concluséo, as Pistas ciclaveis sdo Uteis em determinadas circunstancias, onde ha
disponibilidade de solo, ao longo de vias suburbanas com trafego de elevada velocidade, em
ligacdes extra ou para publicos muito especificos. No ambiente urbano pode tornar-se mais facil
para os ciclistas e econdmico para as entidades promotoras a introducéo de Faixas de bicicletas
através da alteragcdo do perfil transversal dos arruamentos existentes ou adicionando uma
largura extra nos arruamentos a construir. Sempre que se instituirem ddvidas sobre que medida

adoptar, convém lembrar que pode ser mais seguro e mais Util para os ciclistas um sistema viario
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adaptado - “cycle friendly” — com a alteragdo dos comportamentos dos condutores, do que a
construcado de Pistas, uma vez que inerente as vantagens trazidas aos ciclistas vém outras
vantagens ao nivel ambiental, no controlo da poluicdo sonora, visual e atmosférica com a
limitacdo das velocidades e volumes de trafego. (Guia de Boas Praticas para a concepgdo de
Ciclovias, pp. 26-29)
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4.2.3 Faixas de bicicletas

Uma Faixa de bicicletas corresponde a uma porcdo de espago rodoviario que €
diferenciado do espago automével por marcagdes no pavimento e, como o nome indica, destina-
se a utilizagao exclusiva de bicicletas.

Designada em inglés como “Bike Lane”, a Faixa de bicicleta esta incluida no arruamento,
sem qualquer separagdo fisica relativamente ao espago automével. Deve ser de sentido Unico —
0 mesmo que o do trafego automovel na faixa adjacente — localizada no lado direito da via
rodoviaria, 0 mais préximo possivel do passeio, ao longo do lancil, ou entre o espago destinado
ao estacionamento publico e a faixa de circulagdo automovel. (Guia de Boas Préaticas para a

concepcao de Ciclovias, p. 30)

4.2.3.1 Dimensionamento e Perfis Tipo

As faixas de bicicletas devem ter uma largura entre 1,20m e 1,50m, estando limitadas por
uma linha continua, de cor branca, com 15 a 20cm de espessura. A linha passa de continua a
tracejada na aproximacgao de intersecgdes e de paragens de autocarros, em que é permitida a
transposicéo da faixa por veiculos motorizados, numa extensdo especifica de acordo com a
situagdo em causa.

A introducdo do espaco ciclavel no perfil transversal depende de variados aspectos, tais
como a velocidade de trafego automovel na via rodoviaria adjacente, do trafego de pedes e
bicicletas previsto e a sua inser¢do na envolvente urbana. Esta integracéo, realizada da forma
mais segura possivel, de ciclistas em ruas ou eixos de trafego urbanos ja existentes requer o uso
do espaco de uma forma eficiente. A questao, obviamente, prende-se com a disponibilidade de
espaco nas ruas urbanas. A gestdo deste espaco pode ser feita de varias formas, dependendo
das caracteristicas operativas do arruamento, do contexto da zona urbana e o servico mais
apropriado as necessidades dos ciclistas e os exemplos mais comuns e mais faciimente
praticaveis sdo (Minnesota DOT):

e Alteracdo das larguras das faixas de rodagem;

e Alteracdo do nimero de faixas de rodagem;
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e Remocao de obstrucoes;
o Alteragéo do parqueamento publico disponivel;

e Aplicacéo ou supressao de solugdes de “traffic calming”.

A aplicacdo de algumas destas solugdes é exemplificada neste Guia, de acordo com as
multiplas situagdes que podem ocorrer. Alteragdo do numero ou da largura das faixas de
rodagem — Apds uma anélise da envolvente urbana em que o arruamento se insere ou do nivel
hierarquico da rede a que este corresponde, define-se a velocidade recomendada. De acordo
com esta é possivel a readaptacdo das larguras das faixas de rodagem atendendo aos valores

minimos a seguir especificados:

Velocidade recomendada Largura minima da faixa de rodagem
<50Km/h 2,75a3,0m
50-60 Km/h 3,0 a 3,3m para ia!xas comuns
3.3 a 3,6m para faixas centrais de viragem
>60 Km/h 3,3 a 3,6m para faixas comuns

4.0m para faixas centrais de viragem

Quadro 7 - Relacao entre velocidade de circulagdo rodoviaria e largura da faixa de rodagem

Relativamente a remocao de obstrugdes, existem solu¢des de acalmia de tréfego, como
ilhas, que retiram uma porgao de espago significativa para a introdugéo de ciclovias. Se nao é
verificada uma necessidade expressa de controlo de acesso, de velocidade e de existéncia de
refigios, a eliminagdo ou redugdo daqueles elementos, substituindo com sinalizagédo no
pavimento, pode disponibilizar o espago pretendido.

Alteracdo do parqueamento — A remogéo de todo o estacionamento publico raramente é
necessario e até pode ser desaconselhado. Pode contribuir para alcangar outros objectivos de
ordenamento do trafego e planeamento ambiental mas pode, por vezes, tornar-se politicamente
complicado e, ao contrario do que aparentemente possa parecer, ndo aumenta a seguranga.
Outras solugdes, mais moderadas, sdo anunciadas pelo Minnesota DOT como, por exemplo:
eliminagao do estacionamento em apenas um dos lados do arruamento, aprovisionamento de

estacionamento perto de edificios residenciais, de servicos e comerciais, numa extensao
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estritamente necessaria e alteragdo de estacionamento perpendicular para paralelo as faixas da
via.

Como referido anteriormente, as Faixas de bicicletas devem estar sempre do lado do
trafego relativamente ao estacionamento. O estacionamento diagonal, em espinha, e 0
estacionamento perpendicular ao arruamento obriga a que os condutores tenham que sair contra
o trafego, ameacgando a seguranga dos ciclistas.

Conceder uma distancia extra entre o estacionamento e a Faixa de bicicletas para
aumentar a area de visualizagdo implica um consumo de espago nem sempre disponivel. A
melhor solugéo é substituir o estacionamento diagonal por estacionamento paralelo as faixas de
trafego e de bicicletas.

Quando se pretende garantir a circulagdo segura de bicicletas em pontes ja existentes e
que servem trafego automdvel com alguma intensidade, reside a duvida entre segregagao fisica
num dos lados ou implantacdo de faixas ciclaveis em ambas as direc¢des. “The Florida
Department of Transport Bicycle Facilities Planning and Design Handbook” recomenda:

Uma pista que acomode pedes e bicicletas num dos lados da ponte deve ser a opgéo
quando:

e A ponte estabelece ligagao entre pistas partihadas em ambas as extremidades;

e Existe largura suficiente para providenciar uma pista partilhada num dos lados da
ponte ou pode ser obtida com redefinicdo das larguras das faixas de rodagem;

e Sdo tomadas providéncias necessarias para a separacgdo fisica entre bicicletas e

pedes num lado e trafego automével do outro;

Faixas de bicicletas introduzidas no perfil rodoviario sdo aconselhaveis quando:

e A pista partilhada passa a faixa de bicicleta numa das extremidades da ponte;
e Existe largura suficiente para providenciar uma faixa em cada sentido da ponte ou

pode ser obtida com a redefinicdo das larguras das faixas rodoviarias.

(Guia de Boas Praticas para a concepgéao de Ciclovias, pp. 30-32)
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4.2.3.2 Exemplos de Perfis - tipo

0,5m

Distancla de ™.
| 1,2m (min.) 1 L 1s0mm SEgUranca f . 1,2m{min.) ,
Faixa de TR b Falxa de
bicicletas rh branea bicicletas
continua
= - = —]

Perfil tipo
{amuamento sem estacionamento)

Figura 15 - Largura minima da Faixa de bicicletas e Distancia de seguranga — arruamento sem

estacionamento.

| 2.4m |1.am | 2,75m | 275m Ilﬁml 2.4m

Delimitagdo da faixa
de bicicletas:

Linha branca continua
com 150mm a 200mm
de espessura

Delimitacdo do
estacionamento:
Linha branca continua
com100mm de

espessura

Sinalizagédo da faixa
de bicicletas:

Simbolo da bicicleta e
seta de indicacdo de

direc¢éo.

Figura 16 - Marcacdes em Arruamento - tipo de 13,9m com estacionamento em linha em ambos os lados.
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Delimitacdo da faixa de bicicletas
Linha branca continua com
150mm a 200 mm de espessura

Distancia regulamentar
{minimo 9m)

!
(LI

Distancia regulamentar
(aprox. 6m)

Sinalizagao da faixa de bicicletas:
Simbolo da bicicleta e seta de
indicagdo de direccao

Figura 17 - Cruzamento de arruamentos com dois

bicicletas em dois sentidos e estacionamento.

Dimensionamento

Delimitacao do estacionamento
Linha branca continua com
100mm de espessura

Distancia regulamentar
(aprox. 6m)

bkl

SSTTTT
= I

Distancia regulamentar
(minimo 9m)

.

-

Marcacgao especifica para area transponivel
por trafego motorizado;

Linha branca tracejada com

150mm a 200 mm de espessura

=N

sentidos — Artéria principal com Faixas de

A primeira andlise a efectuar para a concepgéo de Pistas ciclaveis corresponde ao trafego

pedonal esperado e, perante tal estimativa, definir a natureza da Pista: partilhada com pedes ou

exclusiva para bicicletas. Desta definicio surge a decisdo sobre o nivel altimétrico a que se

devera encontrar, quando adjacente a arruamentos, e a

largura aconselhada.

Assim, quando se espera um trafego pedonal muito intenso e que venha originar conflitos

com o trafego ciclavel, a seguranga e conforto de circulagdo para ambos ficam seriamente
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ameagados. Deve-se, entdo, optar pela segregacdo entre bicicletas e pedes. Isso significa
liberdade de colocagéo do perfil ciclavel em diferentes niveis altimétricos:

¢ Ao nivel do passeio pedonal;

¢ A um nivel intermédio entre o passeio pedonal e 0 espago rodoviario;

¢ Ao nivel do trafego automével, com separagao fisica.

Se optar por inserir a Pista ciclavel a cota do espago rodoviario, sob a forma de uma Faixa
de bicicletas com separagéo fisica, ou a uma cota intermédia entre o arruamento e o espago

pedonal, as dimensdes das sec¢des transversais da Pista deverdo ser:

Largura da Pista exclusiva para
bicicletas
1,202 1,50 m Pista uni-direccional
2,00a300m Pista bi-direccional

Quadro 8 - Dimensdes recomendadas para Pistas exclusivas de Bicicletas

Uma vez que a proximidade directa do espago ciclavel ao espago rodoviario tende a ser evitada,
sugerem-se diversas solugdes alternativas para conferir essa separagéo fisica. Uma faixa de
separagdo com largura entre 0,50 e 1,20 é a medida base. Para dimensdes mais limitadas —
préximas do valor minimo de 0,50 — sugerem-se guardas de protecgdo ou uma pequena
elevagéo, sob a forma de passeio nédo circulavel. No caso de se dispor de mais espaco, €
preferivel estender o valor referido anteriormente até ao limite maximo. Aqui relinem-se aspectos
funcionais, estéticos, arquitectdnicos e criativos para dar corpo a essa separagao fisica. Sugere-
se entdo que, para valores proximos de 1,20m, se introduzam, por exemplo:

e Equipamentos publicos como bancos, papeleiras, candeeiros, parquimetros, etc

o Elementos verdes, como arbustos, arvores, etc.

(Guia de Boas Préticas para a concepgao de Ciclovias, pp. 50-51)
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Sintese

‘A partir da década de 90, em diversos paises europeus, entendeu-se que a bicicleta
deveria beneficiar de maior qualidade ambiental e de mais Sseguranga em relagdo aos
automoveis, adoptando-se preferencialmente percursos segregados do trafego viario,
procurando sobrep6-los com elementos da estrutura ecologica e cultural. Com esta intengéo,
procurou-se aumentar o numero de utilizadores pela melhoria da atractividade das deslocagbes

e simultaneamente reduzir a sinistralidade resultante de conflitos com os automéveis.” (CEAP)

‘Ha um consenso entre defensores de bicicleta e investigadores de que os ciclistas sdo
melhor servidos quando a bicicleta é tratada como um veiculo e o sistema de vias existentes

estéo adaptadas para ir ao encontro das suas necessidades.” (Peel, 2002)

‘As Pistas ciclaveis séo uteis em determinadas circunsténcias, onde ha disponibilidade de
solo, ao longo de vias suburbanas com trafego de elevada velocidade, em ligagbes extra ou para
publicos muito especificos. No ambiente urbano pode tornar-se mais facil para os ciclistas e
econdmico para as entidades promotoras a introdugcdo de Faixas de bicicletas atraves da
alteragéo do perfil transversal dos arruamentos existentes ou adicionando uma largura extra nos

arruamentos a construir.” (Guia de Boas Praticas para a concepgao de Ciclovias, 29)
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4.3 Casos de Estudo de Locomocgao Alternativa

O despertar da consciéncia para os problemas ambientais, aliados as novas tecnologias
e a uma diferente forma de “viver” a utilizagdo dos velocipedes sem motor auxiliar, criou uma
proliferagdo de solugdes diversas de Locomogdo Alternativa que é relevante observar. Os
presentes casos de estudo foram seleccionados de acordo com critérios especificos como

funcionalidade, apelo, inovacao e diferenciagao.

4.3.1 Chariot Skates

Figura 18 - Chariot Skates Figura 19. — Chariot Skates

Chariot Skates ou roda de patins, & uma tentativa de reproduzir a movimentacéo de patins
com a liberdade de se poder andar em varios tipos de terrenos mesmo mais acidentados. Tém a
vantagem de serem mais estaveis e proporcionarem uma melhor manobrabilidade devido a roda

mais pequena que auxilia a mudar de diregdo mais facilmente por funcionar como pivo, e ajuda
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na estabilizagdo. Alcangam um maior momento com menor esforgo e maior estabilidade, a roda
grande com pneu esta firmemente segura afastada das pernas do patinador e permite rolar num
terreno mais acidentado como se fosse uma bicicleta mas com maior liberdade de movimento
devido a inexisténcia do guiador e selim. Pelo facto de os pés estarem suspensos abaixo do eixo
da roda faz, com que o centro de gravidade seja baixo auxiliando na estabilidade.

(http://www.chariotskates.com/about.html)

43.2 Longboard stroller

Figura 20 - Longboard stroller Figura 21 - Longboard stroller

Este projeto tem como area de intervengdo a mobilidade urbana de todos os pais que
querem uma alternativa aos carrinhos de bebe tradicionais. Proporcionando uma opgao pratica e
auxilia na mobilidade tanto de um dos pais como da crianga através da conjugacdo do de um
carrinho de bebe com um skate tipo longboard. Este skate/carrinho de bebe, torna facil uma
maior deslocagé@o de uma forma mais amiga do ambiente.

(http://www.longboardstroller.com/about)

- 256 -



4.3.3 Fliz Bike

Figura 22 - Fliz Bike Figura 23 - Fliz Bike

Esta bicicleta tem uma estruturagdo baseada nos primeiros modelos de bicicleta na qual
néo existiam pedais em que se andava ou corria em cima das mesmas. Este modelo tem como
objectivo uma maior ergonomia para o utilizador por suspender o mesmo no quadro da bicicleta
em vez deste se sentar em cima dele para andar ou correr dando a possibilidade para quem né&o
aprecia o acto de dar aos pedais de andar bicicleta de um modo diferente do habitual. (http://fliz-
concept.blogspot.pt/)

4.3.4 Runbike

Figura 24 - Runbike Figura 25 - Runbike
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Runbike proporciona um diferente tipo de movimento comparativamente com uma bicicleta
tradicional. Devido a proximidade das rodas e o facto de a pedaleira se encontrar no eixo traseiro
em vez de estar na area entre as rodas. Este posicionamento em conjunto com a inexisténcia do
selim proporciona uma deslocagdo com 0 corpo numa postura mais vertical e mais activa. Ou
seja, os musculos das pernas trabalham muito mais que numa bicicleta normal devido ao
movimento que o corpo toma ao auxiliar na mudanca de direcdo pela mudanga do centro de
gravidade. Sendo preciso alguma pratica para habituagdo ao modo de andar proporciona um
bom treino fisico bom para manter forma ou relaxar do modo de vida mais sedentario, 6timo para

uns momentos de diversado. (http://en.runbiking.eu/Runbike/What-is-runbike)

4.3.5 Rockbord

Figura 26 — Rockbord Figura 27 — Rockbord

A Rockboard é tal e qual a uma trotinete com a fungdo extra de poder proporciona-la
através do modo de proporgao em que se balanga a base com 0s pés numa espécie de “saltitar”

que provoca a movimentagdo da roda traseira através da corrente. (http://rockboard.com/)
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4.3.6 StreetStrider

Figura 28 - StreetStrider Figura 29 - StreetStrider

StreetStrider a primeira eliptica a nivel mundial que pode ser usada para fazer exercicio
no interior ou no exterior da casa. O StreetStrider proporciona a possibilidade de exercitar o
corpo com 0s mesmos beneficios de esquiar, andar de bicicleta e correr, causando menos
problemas de stress fisico nas articulagdes e corpo.

O interessante desta adaptagao da eliptica € 0 modo de virar através da inclinagdo do
corpo para o sitio desejado proporciona um controlo que nao se obtém numa bicicleta ou triciclo

tradicional! (http://www.streetstrider.com/summit-8r-p-161.html#introduction)

4.3.7 Orbitwheel

Figura 30- Orbitwheel Figura 31 - Orbitwheel
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O Orbitwheel € um novo conceito, diferente e simples nos desportos sobre rodas, em
primeiro por se tratar de um cruzamento entre patins em linha e o skate. Os pés posicionam-se
como num skate mas perpendiculares a roda que nao tem um eixo tradicionalmente localizado
no centro da roda. Apesar desta posi¢do dos pés e da roda junto a perna, proporciona-se uma
maior liberdade e simplicidade de movimento o facto de o raio da roda ser grande facilita a
deslocagdo nos mais variados tipos de terreno. A deslocagdo é realizada através de um
movimento ondular em S este facto proporciona uma liberdade de manobra que convida a
realizar algumas habilidades.

(http://inventist.com/index.php?option=com_content&view=category&id=10&Itemid=118)

4.3.8 Solowheel

Figura 32 - Solowheel Figura 33 - Solowheel

O Solowheel como 0 nome em Inglés significa uma roda € um uni-ciclo que transforma a
forma de deslocagdo com um motor eléctrico com 1500W e uma bateria recarregavel. Agora a
parte curiosa do Solowheel como funciona? O inventor define como exemplo patinar no gelo
mais especificamente quando se patina com um s6 pé a deslizar e ao repararmos no pé vemo-
nos a movimenta-lo para esquerda e direita de modo a equilibrar-nos no gelo. Foi através desta

observagdo que se tornou num conceito ao experimentar foi transferida para o Solowheel de
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modo a equilibrar-nos com alguma facilidade. Como acontece? Portanto os pés estdo perto do
chao dando um baixo centro de gravidade as pernas ficam encostadas aos almofadados, e desta
forma, o corpo abaixo da cintura funciona como uma entidade Unica, & como patinar num Unico
patim. Como o pé humano tem uma baixa massa, torna-se mais facil para mudar dire¢do do que
as ancas como acontecem nos uni-ciclos tradicionais. A bateria do Solowheel tem uma
capacidade de 10 milhas (16,09 km) a velocidade de 10 milhas por hora (16,09 km/h),
recuperando energia quando se abranda ou quando se desce.

(http://www.inventist.com/index.php?option=com_content&view=category&id=8&ltemid=116)

4.3.9 Babboe Big Cargo Bike

Figura 34 - Babboe Big Cargo Bike

Figura 35 - Babboe Big Cargo Bike

A bicicleta de carga Babboe Big € uma das mais vendidas na Holanda do seu género,
considerada uma bicicleta de familia de elevada qualidade.
Esta bicicleta de carga tem 3 rodas e uma caixa a frente para transporte de carga ou de
passageiros, criangas ou animais de estimagé@o, o0 que a torna uma boa bicicleta para ir as
compras ou transportar as criangas para a escola. Para facilitar a movimentagéo tem um sistema

de mudangas de Hub interna de 7 velocidades Shimano Nexus, com travao tipo v-brake traseiro
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e 2 travdes de tambor nas rodas dianteiras torna-se uma bicicleta segura. A caixa € de madeira
contraplacada revestida com resina e suporta até 100kg de carga. Uma bicicleta bastante prética

e dedicada a familia. (https://www.babboe.be/babboe-big.html)

4.3.10 Halfbike

Figura 36 — Halfbike Figura 37 — Halfbike

Halfbike é um veiculo que traz uma diferente experiencia ao utilizador, a auséncia de um
selim transforma o modo de comutar na cidade. O passeio torna-se mais activo € semelhante ao
andar ou correr mas em cima dos pedais. Optimo para pequenos percursos ou em percursos
longos com a conjungdo de transportes publicos dado que a Halfbike é suficientemente
compacta e leve para ser transportada no interior.

No entanto se 0 objectivo é s fazer exercicio ao fim de semana, é dptimo para quem
nao gosta muito de correr e quer fazer algum exercicio no exterior. A vantagem relativamente a
correr esta no menor impacto deste estilo de corrida por ndo causar o mesmo tipo de stress no
corpo que se tem ao fazer jogging. E bom para dar motivacdo e ir um pouco mais longe que
normalmente iria por ser uma actividade mais divertida.

O modo de aprendizagem torna-se uma experiencia interessante, com o equilibrio do
corpo a se tornar algo natural. Para mudar de direc¢do tem de se inclinar o corpo, este acto torna
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a deslocagao bastante divertida devido & experiéncia inovadora. E aconselhavel comegar numa
superficie lisa e posteriormente aventurar diferentes pavimentos.

A construgdo é feita a mdo com materiais e componentes de elevada qualidade

adquiridos localmente. O design é simples e claro com detalhes optimizados. O quadro e o
guiador séo feitos e testados pela equipa para assegurar a elevada qualidade do produto.
O quadro é feito com aluminio leve que é cortado a laser e soldado a mao, o guiador é feito a
mé&o com madeira de contraplacado laminado. Os restantes componentes s&o meticulosamente
selecionados de uma grande variedade de fabricantes. Todos o0s componentes sédo
cuidadosamente montados na oficina. (http://halfbikes.com/)
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5 Metodologia
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5.1 Triangulagoes

Nos capitulos anteriores o conhecimento foi estruturado em quatro areas de conhecimento
- Cultural; Cientifico; Experimental e Logistico, pelo que se passara neste capitulo a fase
metodoldgica seguinte, e que consiste na interpretagao (triangulagao) de trés assuntos, de trés
capitulos distintos, pesquisados aquando da investigagdo nos @mbitos da cultura, ciéncia e
experimentacdo. Estes assuntos serdo seleccionados atendendo a sua relevancia e pertinéncia
para potenciar a criacao de trés reflexdes de caracter diversos, tanto ao nivel de conteudo como
de estrutura.

A esta interpretacdo de temas chamaremos triangulagdes. Apesar das possibilidades de
projecto que estas triangulagdes abrem, apenas uma dela serd seleccionada para o

desenvolvimento de projecto.

5.1.1 Triangulagao 1

A presente triangulagdo apoia-se no facto de, como abordado anteriormente, os processos de
moderniza¢do terem encaminhado a sociedade para uma desumanizagdo dos lagos sociais entre
individuos. Este facto cria uma sociedade mais fraca e apoiada numa multiplicidade de valores
menos estaveis. No entanto, o caracter integrador associado a bicicleta, bem como a sua experiéncia
mais “fisica e terrena” permitira inverter esta tendéncia, criando codigos sociais mais fortes, e mais

abrangentes. Para o desenvolvimento deste conceito, apoiamos-mos nos seguintes temas:

(1.3) Novos Principios do Urbanismo: (1.3.1.4) A redefinicao das relagdes entre interesses
individuais, colectivos e gerais

‘A terceira fase da modernizagdo caracteriza-se, nomeadamente, por lagos sociais mais
"fracos", menos estaveis, mas muito mais numerosos e variados, imbricados nas multiplas redes

da sociedade "hipertexto”.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 71)
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(2.2) Introdugao a Teoria da Cor: (2.2.1) Os Aspectos Fisiologicos Da Cor Com Vistas Ao

Conforto Visual Cromatico

“Os aspectos fisiologicos da percep¢do cromatica envolvem o estudo detalhado dos
orgéos visuais, sua ligagdo com o cérebro e, mais especificamente, as teorias que descrevem a

visdo da cor.” (Martha Silva, Luciana, 2011, p. 81)

(4.2) Guia de Boas Praticas para a Concepgao de Ciclovias: (4.2.1) Faixas de bicicletas ou

Pistas ciclaveis

“A criagdo de uma Rede Ciclavel ndo implica a opgéo por um tnico modelo, com base nos
beneficios teoricos. A Rede Ciclavel pode e deve integrar solugbes mistas uma vez que a
adopgédo de cada modelo depende de cada caso especifico, que devera ser bem estudado e alvo
de um planeamento mais abrangente.” (Guia de Boas Praticas para a concep¢éo de Ciclovias, p.
26)

5.1.2 Triangulagao 2

O objectivo desta triangulacdo € desenvolver sistemas integrados e ‘“inteligentes” de
permitir a coabitacdo de meios de transporte diversos (pedonal, ciclavel ou motorizado), de
forma ordenada e pacifica, recorrendo a estimulos de caracter perceptivo, com destaque para o
campo visual.

Para o desenvolvimento deste conceito, apoiamos-mos nos seguintes temas:
(1.3) Novos Principios do novo urbanismo: (1.3.2) Os principios do novo urbanismo

“A terceira revolugdo urbana moderna, que se desenha com a nova fase de modernizagdo

das sociedades ocidentais, gera mutagdes profundas nos modos de concepgéo, de realizagéo e
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de gestdo das cidades. A evolugdo das necessidades, dos modos de pensar e de agir, das
relagbes sociais, 0 desenvolvimento de novas ciéncias e tecnologias.” (Ascher, Frangois, 2012,
p. 78)

(2.3) Campo Visual Util, Divisdo da Atengdo e Velocidade de Reacgdo Periférica: (3.3.2)

Actividade fisica

‘A ideia de que as pessoas em melhor condi¢do fisica estardo mais aptas a captar
informagéo visual, nomeadamente periférica, do que as pessoas em pior condi¢do fisica, e,
igualmente, verificar se, em esforgo, acima de um dado nivel de exigéncia fisica, essa

capacidade se reduz.” (Manuel Neto e Matos, Rui, 2008, p. 58)

(4.1) Guia para a Elaboragao de Planos de Mobilidade e Transportes: (4.1.2) Elaboragao do
Plano de Mobilidade e Transportes

“Cada vez mais é reconhecida a importdncia das redes de modos suaves e,
nomeadamente, das redes pedonais e ciclaveis, como forma de promover padroes de
mobilidade mais sustentaveis, ja que a utilizagdo destes modos contribui para a redugéo do
impacte negativo dos transportes e, ao mesmo tempo, aumenta o bem-estar e a saude dos
cidaddos.” (Guia Para A Elaboragédo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 53)

5.1.3 Triangulagao 3

Na presente triangulagdo pretende-se criar um cenario onde a exploragdo das
potencialidades das bicicletas, bem como das infra-estruturas que estdo a ser desenvolvidas
para a sua utilizagdo segura e funcional, permitam aos utilizadores um contacto mais intimo com
0 espago e o tempo real, bem como com as questdes sociais relativas ao impacto dos meios de

transporte motorizados no meio ambiente.
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Para o desenvolvimento deste conceito, apoiamos-mos nos seguintes temas:

(1.3) Novos Principios do Urbanismo: (1.3.1.3) A Recomposigao Social Das Cidades

‘A acentuagdo da individualizagdo leva a mudangas na maneira como 0s citadinos
organizam oS seus territrios e os seus horarios. Eles procuram dominar individualmente o seu
"espago-tempo" e, para o consequir, utilizam cada vez mais intensamente todos os instrumentos
e tecnologias que aumentam a sua autonomia, que lhes abrem a possibilidade de se deslocarem

e de comunicarem o mais livremente possivel.” (Ascher, Frangois, 2012, p. 66)

(3.1) A Gloriosa Bicicleta: (3.1.3) A Bicicleta Activista

“Uma simples bicicleta tem, na sua esséncia, uma vantagem incrivel que vai muito para
além do simples prazer que nos da usa-la no dia-a-dia. A bicicleta é, na verdade, um poderoso
agente de mudanga social, politica e econémica — e, sobretudo, um instrumento de mudanga e

crescimento pessoal.” (Alves, Laura & Carvalho, Pedro, 2013, p. 160)

(4.1) Guia para a Elaboragao de Planos de Mobilidade e Transportes: (4.1.2) Elaboragao do

Plano de Mobilidade e Transportes

“Cada vez mais é reconhecida a importincia das redes de modos suaves e,
nomeadamente, das redes pedonais e ciclaveis, como forma de promover padroes de
mobilidade mais sustentaveis, ja que a utilizagdo destes modos contribui para a redugéo do
impacte negativo dos transportes e, ao mesmo tempo, aumenta o bem-estar e a saude dos
cidaddos.” (Guia Para A Elaboragédo De Planos De Mobilidade E Transportes, 2008, p. 53)
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5.1.4 Seleccao e Materializagao

Apos analise das triangulagdes definidas, optamos por seleccionar a Triangulagdo 3 para

a definicdo de uma area de intervengéo. Desta forma, foi necessario materializar os conceitos

tedricos definidos através das seguintes imagens de referéncia:

Figura 38. — Cargo-bike Figura 39 - Bicicleta de transporte numa cidade
holandesa

Figura 40. - Sinalizagdo em demarcagao Figura 41. - Bicicletas de Velib, Paris
de corredores em Copenhaga
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Figura 42. - Longboard Stroller Figura 43. - Chariot Skates

Figura 44. - Vagéo exclusivo para as bicicletas  Figura 45. - Pista ciclavel em Lisboa integrada
em Stuttgart, na Alemanha num corredor verde
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6 Projecto
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6.1. Introducgao

Com base na reflexdo efectuada com a triangula 3 e visivel através de imagens de
referéncia que a materializam, foi definido uma area de actuagéo principal de projecto.

O desafio que se impde as sociedades modernas, frutos das alteragdes sociais e
legislativas, da consciéncia do impacto ambiental das opgdes humanas e das regras politicas
para o controlar, exigem solugdes diversas das ensaiadas até ao momento. Por outro lado, o
individualismo social que caracteriza as sociedades modernas abre novas possibilidades de
integragdo destas realidades com a procura por instrumentos e tecnologias que aumentem a
autonomia dos individuos, seja do ponto de vista pessoal seja profissional.

O crescente uso da bicicleta como meio de deslocagéo, enquadra-se com esta realidade,
bem como com uma sentida necessidade de contacto com a realidade fisica, o qual, aliado aos
beneficios ambientais, permite constituir-se como um instrumento de mudanga e crescimento
pessoal.

A actual aposta em solugdes de mobilidade mais sustentavel, em particular nas redes
pedonais e ciclaveis, permite ampliar este fendémeno, procurando reduzir o impacto negativo das
redes de transportes motorizados, ao mesmo tempo que procura aumentar o bem-estar e saude

das populagdes.
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6.2. Objectivos

E perante o enquadramento definido no ponto anterior que se pretende desenvolver o
projecto apresentado neste documento.

Numa anélise a oferta de solugdes de velocipedes sem motor auxiliar encontramos varias
solugdes dedicadas a deslocagao individual. Caso seja necessario transportar pequenas cargas,
as solugbes passam frequentemente por acessorios que ampliam as caracteristicas dos
velocipedes, mas que, por isso mesmo, limitam a sua possibilidade de utilizagao para realidade
diversas.

Se a tomada de consciéncia dos impactos dos meios de transporte amplia a
responsabilidade social de particulares e empresas, as limitagdes de deslocagao nos centros das
cidades criam um desafio as empresas do sector, as quais poderao vir a necessitar num curto
espago de tempo de equipamento dedicados ao transporte e distribuicdo de mercadorias de
pequeno porte.

Com base neste cenario, pretende-se conceber um velocipede sem motor auxiliar,
adaptado ao transporte de pequenas cargas na cidade, que explore estas realidade e optimize o
esforco do utilizador em fungdo das caracteristicas do trabalho a executar, em especial através
das questdes relativas aos ciclos de transporte que podem ser curto (na distribuicdo porta a

porta) ou relativamente longo (distribui¢do pontual).
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6.3. Contexto

6.3.1. Analise

De forma de seleccionar a tipologia de velocipede mais apropriada a fun¢do a que se
destina, foi necessario relacionar varios exemplos abordados anteriormente de acordo com

alguns parametros relevantes, como se pode ser nos diagramas seguintes:

+ distancia

+ carga

- distancia

Grafico 1 - Grafico comparativo Carga/Disténcia
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Grafico 2 — Grafico comparativo Conforto/Versatilidade

+ distancia

- velocidade

+ velocidade

- distancia

Grafico 3 — Grafico comparativo Velocidade/Distancia
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> facilidade de transporte

< facilidade de transporte

Grafico 4 — Grafico comparativo Volume de Carga/Facilidade de Transporte
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6.3.2. Conclusao

Esta anélise permite relacionar varios factores relevantes para o projecto, compreendendo
quais as melhores tipologias para cada critério, bem como a forma como elas se relacionam.

Como base nesta anélise foi possivel definir as caracteristicas chave do projecto, através
da area de posicionamento pretendida para cada par de factores. Este posicionamento pode ser

observado nos seguintes graficos, sendo indicado pela marca azul:

+ distancia

+ carga

- distancia

Gréfico 5 — Gréfico Posicionamento nos critérios Carga/Distancia
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Gréfico 6 — Grafico Posicionamento nos critérios Conforto/Versatilidade

+ Distancia . -

- Velocidade + Velocidade

- Distancia

Grafico 7 — Grafico Posicionamento nos critérios Velocidade/Distancia
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> facilidade de transporte

+ carga

< facilidade de transporte

Grafico 8 — Grafico Posicionamento nos critérios Volume de Carga/Facilidade de Transporte

Como resultado desta anélise, foi possivel constatar algumas questbes pertinentes. A
primeira refere-se ao facto de nao existirem exemplos classificados como capazes de transportar
volumes relativos de carga em espagos pequenos. Se este facto se pode dever a sua relativa
ineficiéncia, também constitui uma area com potencial de exploracdo, em especial para
empresas cuja distribui¢do seja intensiva como por exemplo carteiros de médios volumes 13

Outra questao a salientar foi a proximidade que existe entre StreetStrider (figura 28 e 29) e
a area definida para o sistema a desenvolver. Nesta observagéo, é importante ndo esquecer que

os objectivos do StreetStrider séo diversos dos do projecto em desenvolvimento.

13 A distribuicdo de volumes médios realiza-se actualmente, nas grandes cidades, através de meios motorizados.
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6.4. Conceito

6.4.1. Definigao de Conceito

Apos a reflecgéo efectuada nas fases anteriores, foi desenvolvido um conceito funcional

de projecto expresso no gréfico seguinte:

Deslocacgao Ciclica (tradicional)

Grandes Distancias / Zonas Planas

Maior Velocidade
Menor Esfor¢o
Maior Espago Percorrido

Deslocacao Biela

Pequenas Distancias / Zonas com Desniveis Acentuados

A B C D

=2

Z%

- =
=z

Lo

Menor Velocidade
Maior Agilidade
Menor Espago Percorrido

Figura 46 — Esquema Explicativo do Conceito Funcional
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A ideia por detras do projecto funcional passa por relacionar dois tipos de propulséo,
recombinando uma bicicleta convencional com uma solugao inspirada no StreetStrider e aqui
designada de “Deslocacéao Biela”.

A conjugacgao de dois tipos de propulsdo tem a finalidade de optimizar o esfor¢o do
utilizador em fungéo dos dois tipos de utilizagdo principal que devera desempenhar:

- Movimento Ciclico — utilizado para zonas planas e distancias maiores, permitindo
velocidades de deslocacao superiores durante periodos de tempo mais elevados. Com esta
opgao pretende-se desenvolver o bindmio espago/tempo;

- Movimento Biela - utilizado em espacos mais pequenos, que ndo necessitem de
velocidades tao elevadas e sempre que seja necessario subir e descer do velocipede com
alguma regularidade — percursos pequenos com varias paragens para cargas e descargas.

Permite igualmente facilitar deslocagdes em zona inclinadas.
Ao nivel de numero de rodas, por questdes de estabilidade e facilidade de transporte, o

veiculo devera estar equipado com 3 rodas: 2 dianteiras e 1 traseira. A carga devera ser

transportada a frente, tirando partido das 2 rodas direccionais.
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Ergonomia - Movimentos Ciclico / Eliptico
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6.4.2. Ergonomia

A opcao de conjugar dois tipos de locomogéo, cria alguns problemas de adaptagéo e
optimizagéo ergonoémica os quais devem ser cuidadosamente estudados. Para tal foi necessario
apurar, nesta fase ainda empiricamente, as posturas adoptadas em cada situagdo, durante um
ciclo de 360° do movimento da roda pedaleira, de forma a optimizar cada solugao.

Os estudos efectuados podem ser observados no grafico da pagina anterior.

Da analise efectuada pode-se comprovar que a distancia entre eixos do velocipede devera
ser superior a normal numa bicicleta tradicional para adulto, de forma a evitar a interferéncia do
assento aquando do movimento de locomogdo de biela. Apesar disto, ndo devera ser muito
elevada devido aos problemas de agilidade inerentes a veiculos de distancia entre eixos elevada
e porque poderia comprometer o conforto de utilizagédo aquando do movimento de locomogéo

ciclica. A distancia entre eixo considerada dptima foi de 1315 mm.
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6.5. Desenvolvimento

Ap6s os estudos realizados anteriormente onde foram definidas as caracteristicas

principais, passou-se a fase de desenvolvimento e definigao técnica do velocipede.

Figura 46 — Esbogos
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6.5.1. Definigao Funcional e Técnica

Triciclo sem motor auxiliar destinado ao transporte de pequenas mercadorias no espago
das grandes cidades. De forma a optimizar o esfor¢o do utilizador, encontra-se equipado com
dois sistemas de propulsdo segundo o conceito definido na figura 46. Esta solu¢do permite
conjugar as potencialidades do sistema tradicional, limitando a necessidade de embalar o
velocipede sempre que sejam necessarias pequenas deslocagoes.

As suas caracteristicas técnicas sao:
6.5.1.1. Quadro

Triciclo com duas rodas de 20” na dianteira e uma roda de 26" na traseira. O quadro é
composto por uma estrutura principal em tubo de ago de ago de secgdo rectangular (60x40x1,5
mm) e tubo de aco e secgdo quadrada de 40x1,5 mm, e ponte traseira em tubo de ago de
secgao circular com 15mm de didmetro com uma espessura de 1,5 mm pintados a tinta epdxi
poliéster.

Os apoios para as rodas pedaleiras sdo soldados a estrutura principal de forma similar as
bicicletas tradicionais, utilizando uma sistema de rolamentos por esferas soltas.

A direccao utiliza um sistema de paralelogramas paralelos onde rodam os cubos de rodas
dotados de rolamentos rigidos de esferas e sistema de fixagao da roda por aperto com parafuso
e porca com sistema de retengéo.

O guiador é em tubo de ago cromado, com sistema de fixagdo por aperto rapido

permitindo a fécil reconfiguragdo em fungédo da posicédo de propulséo utilizada.

6.5.1.2. Sistema de Propulsao

Sistema composto por movimento Ciclico (tradicional) e de Biela. O primeiro é composto
por roda dentada central e pedais em manivela, seguindo o esquema tradicional das bicicletas

convencionais. A transmissao efectua-se através de corrente a uma roda dentada fixa no eixo
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Figura 48 - Velocipede para Transporte de Pequenas Mercadorias

o

Figura 49 — Perspectiva Explodida do Velocipede para Transporte de Pequenas Mercadorias
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traseiro equipada com sistema de contrapedal e relagdes internas. O segundo é composto por
roda de balango central, e plataformas pedaleiras oscilantes laterais, com pivot traseiro e
tirantes de ligagdo a roda de balango O sistema funciona através de rolamentos rigidos de
esferas de forma a reduzir o atrito das pegas moveis.

A transmissdo efectua-se através de corrente a roda dentada do sistema ciclico,
estando equipada com pecga de protecgao em plastico.

A seleccdo das relagdes de desmultiplicagdo (“mudangas”) efectua-se através de

sistema de manete rotativa Shimano SL-8S20, colocado no punho esquerdo.

Figura 51 — Esquema do Sistema de Transmissao
6.5.1.3. Sistema de Travagem

Sistema de travéo dianteiro hidraulico por disco duplo (um por roda), modelo Shimano
SLX BR-M675. E actuado por manete de travao no lado esquerdo (lado tradicional).

O Sistema de travagem da roda traseira recorre ao esquema de contrapedal, sistema
Shimano Nexus SG-8C31, o qual é accionado pelo movimento contrario do pedais, sendo mais
eficaz quando accionado pélos pedais do sistema ciclico.
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Manete de Mudangas
Modelo  SL-8S20

Manetes de Travao N
Modelo BL-M675

Cubo Contra Pedal

Modelo  SG-8C31

Disco de Travao
Modelo SM-RT67

Travao Hidraulico
Modelo BR-M675

Figura 52 — Esquema de Acessorios e Componentes de Travagem
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6.5.1.4. Ergonomia e Utilizagao

Movimento Ciclico

~SEe

Hoiol

Movimento Ascendente
e Descendente

Figura 52 — Esquema Ergondmico da Solugéo Final
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Movimento Ciclico Movimento Ascendente e Descendente

Movimento da perna direita —

Movimento da perna esqueda

Figura 53 — Esquema Ergonémico da Solugéo Final
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6.5.1.5. Transporte de Mercadorias

Sistema cesto dianteiro em vardo de ago soldado e cromado, fixo a direc¢do. A sua
colocagéo dianteira facilita o controlo da carga durante o transporte e permite carregar as
rodas dianteiras. Permite igualmente que, em caso de subida, a centragem de peso evite 0
potencial efeito de “cavalinho” em fun¢do da aplicagéo do torque por parte do utilizador.

O menor didmetro das rodas dianteiras pretende favorecer a dirigibilidade da direcgao

sobre 0 efeito do peso a transportar.

Figura 54 — Esquema de Colocag&o do Cesto de Transporte
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6.6. Desenho Técnico
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6.7. Visualizagao Final
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7 Conclusao
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7.1. Conclusao

Ao longo dos capitulos anteriores procuramos abordar questdes relativas a cidades, a sua
evolugdo e novos desafios, em especial relativamente &s questdes da mobilidade urbana. Reflectimos
igualmente sobre a forma como as as sociedades se organizam, bem como sobre o papel das cidades
enquanto forga motriz da organizagdo. Tentamos compreender as influéncias da nova urbanidade nas
alteragbes da cidade. Procuramos finalmente, reflectir sobre a forma como a sociedade moderna evoluiu,
e quais as consequéncias dessa evolugdo ao nivel da mobilidade sustentavel.

Foi igualmente pertinente ampliar conhecimentos na area da fisiolégica humana, em especial ao

nivel da visdo e da biomecanica do movimento.

Este estudo permitiu reflectir sobre os desafios que se colocam no desenvolvimento de
solucdes integradas adaptadas a mobilidade sustentavel urbana, com o objectivo de conceber
uma proposta de velocipede de transporte de pequenas mercadorias, que permitam as
empresas produtoras de bicicletas aturar, oferecendo solugdes as empresas de distribuicdo
adaptadas as futuras necessidades de deslocagéo nas cidades.

Para tal, o conhecimento foi estruturado em quatro areas de conhecimento - Cultural;
Cientifico; Experimental e Logistico. Posteriormente, e utilizando a metodologia das
triangulacdes, foram criados cenarios exploratérios considerados pertinente para a realidade em
estudo os quais foram validados através de casos de estudo existentes no mercado. Foi com
base nesta reflexdo que foram definidas as linhas mestras para o desenvolvimento da proposta
final, a qual se baseou em alguns conceitos chave, como o desenvolvimento do produto na
Optica do servico publicou e privado, a adequagdo técnica e tecnologia as realidades
implantadas na sociedade citadina consagrando-se num veiculo urbano e sustentavel de
transporte de pequenas cargas na cidade.

Ao nivel produtivo, optou-se por utilizar tecnologias produtivas dominadas pelas empresas
produtoras nacionais produtoras de veloces sem motor auxiliar e que representam um cluster nacional.

A proposta desenvolvida apresenta-se como uma reflexdo sobre o problema, procurando criar
um template que devera sempre ser alvo de estudos mais aprofundados e uma validagdo através de
protdtipos reais de forma a optimizar e desenvolver algumas areas mais sensiveis como sejam as

questdes relacionadas com a propulsao e a dirigibilidade em cenario real.
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iha upper corer.
o iy B

3, Pass tha innar cabia rom tha hola iniha windar
Ul T T hola In the cabio sdustman! boll
Haxt, Insan the Imar cabis imo: e groovs of e
ot guida, and 1ha inner cabls S0 1hat tha
nrar cable drum fis ime e eoees i e windar

Vigie in cabla sciumirent bk

H E ks dificull io pull hio ouler casing ol
1mnﬂ'ﬂm.ln|£ghchdlrucm
L, inisert .2 e Alkan by oF @ E 4
spoka inio tha hok In the msselis o
ooy, andhan e the o osan
ha ner cable. Then nemirss Tia nner

cabls bl unit from e first,
mmm ramova the utgjcﬁ'gl'mm

iha oulor casing holder

2 3
Ramowvn the Innar Pull oot from
bia feeing bolt uni the outar

or # 4 mpoke:

H rousing the cabio, noler o siaps T o §in
'Irﬂ!.ﬂll'l ol T shifing cabia®.
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Pl in wingiss uni

4 Plapians tha upses covan and Sghan the oover
Taing soce

(e g )

Coww g =owe

\ﬁ;w




L, Pams the innar cabis Thnough the SI5-SP40 ouar
oasing tough the end with the plastic cap,

(Larvar s
l!_l'—-:l'—
SLITIrAr SRS Pimiic oz

H cutting the ouler casing, culd H near Tha and
with the plasiic cap whils the cap: s =il
oEnched Then maks o cul end perfoctly
round and atiach ha plastic cap

Biics tha cut ond
parfocihy round.

Altach the plastic cip

M Cassetts joint side

§, Afarchazking that tha end of the outer casing s
sitiing sacuraly In the cabic adjusimant bol o ha
fimwo-shit lowor, aach the inner cabls Thdng bol
uni o tha Inner cabie

Innar cabla fxing bt unh
Mote: Do not uss this innar cabi fxing bolt
unil with the CJ-4530 cassoiio joinl.

== o~ I bl St
@ E"__,-lru--:-munrg

10 mm %-—_;:::i:

k]
[ Pass the innar cabia thrmugh tha hola. |

101 mm

-

Pull the Inner caks whils aftaching
the innar cabiés ixing boll uni.

)

E;glm-::u around io tha cassotio joint pulkcy,

=0 hat tha Innar cabic txing mut 1S foing 1o

and than silde
washer mo

A
tha ouiskic thai fork
tha finis ol thii Imnar cabl: 1

tha gap In tha puliay

Fisin: pr o
i o wahed

B, Tum Tha cabia &7 counioroio: ks and atach i

ot hiolk

as shown In

Trnugh tha
5 In tha cassaty joint brackat, and fhan insart

g Aiarh ha inner cabio o tha pul
* iha usiration, poees e nner

e and of the ouier cosing secursly Imio ha outar
"

casing holdar.

Ffirst Imsaring 1ha ouber casing Imlo the
ouier casing holdar ks saslor, than finst Insor
e oulnr casing imio o ouber casing hokdar,
and than Immssr a2 mm Alan Koy or s #id
spckn infn tha hols rnmm
pullay, and than um th: pulloy o Tt e
Imar nabio firing boll uni s inlo e gap n

e pullay.

1
=2
Iresart i tha
Ireart T innes Cals
fecing bkt unit Duar Casing

2 rrm Allan by
or #4 mpoke

Mot
Chiaok that Tho innar cabio s cormaty ssalad
Insids tha pulley gukia.

Adjusting the cassette joint

1. Setiha Fowo-shift e o 5.
“ Cheok 1o be muro that Tha yelow soling lnes on
tha assaio joint brackal and pullay ar algned at

Tha yaliow seifing lines on ths cassatia joint
aru kocaied In beo placcs. Liss the ona that
I caskesl 10 504,

i ha yelow sating insas ara not alignad,
tum the cabls i bolt of tho Fowo-
shift lewor o align Tha salting inas. Adier This,
micrs: hia Fewo-shift ewor onoa Mo from
[E] i (3] sl v s b (], vl b -
chadi o be sura thal tha yallow salting inss

2 At adiusting the cassafia joinl, ot off the
Gamgss kength of inner cabla and Than install tha
e endlcap.

Theas: ssrice rotrectiors seshn how o e snd
ur becyries o oifer st o which s nof reisked] o
m-nphpl-:nrﬂh_-d:um-r
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General Safety Information

Ak WARNING

— T Bvoid BErioUs Injuries:
* B Iz impodiant io

Impropar
g of your bicycia’s brake sysiom may resel ina
iz of conirol or an aocident, which could kead o
Savar Injury. Bocausg aach bioyclke may hancka
dificmntty, ba suro bo laam tha proper braking
bechniqes (incheding bicycle control chasnclaristios)
and opssration of your bicyce. This can be dong by
consuling your professional bicycks desler and tha
béoycls owners manual, ond by practicing yoor
Fifing and braking fechnique.

+ 'Wihon scouring) ihe brake amm o th: fmma, ba sur
0 u=g & beako aem clip Sal malches o st of he
chainstay, and secunsly tighien tham with e dip
sorew and oip nui o ihe specified Sghiiening longes.
Wsa @ hock nul with & mylon Inssrt jsal-locking mat)
fior tha clip mut. It s recommenced il stancand
Shimana parts b used for tha ol scraw, oip nut
and brake amm clip. in addition, usae a brake am
clip thuxt maiches e sire of th chainstoy.

I tha clip mat oomos o e bmics arm, or I the cip
sorew o braks am olip bacomes damaged, tho
braska amm may ot on ihe chainstry and cassa
e handliebars io jerk suddanly, or the bicycla
whal mary lock and ta boycia may il over,
CaUsing sarious injury.

a 'Wmien installing e hub o he fmma, b soro i
Irisinll the cormact non-iem washens o ha ki and
right sickes, and sacersly Bighlan the hub nuts io the
spaciled iomuas. H e non-tem washens ora
Insinlisd io one side only, or 1 ha heb nuls ang not
Bghtenad sullicianty, tha ron-ium washar maey tal
out, wihich oowld casso tho hub mdo 10 oo and
e comsalis joind bo tum. This may than couss the

.mlmm‘.-ﬂlﬂ'—lm
o prawint e chain from bacoming stack.

4 (bksin and mad e s inuctions

carfully price bo estaling B parts. Loosa,

WTHT, OF dmaged parks may coesa sarnces njury
Bz e ridiar.

ol SHTongly FRCCTImand Oni LS gonin
Shimano replacament parks.

= Chaok el tho whaols aro fastonad sooumaly
balore ridng ha bicpoio. ¥ tha whools aro iooso n
any way, thay may coma off the bioyclke and
sarious injury may resul.

* Fosd thoasa Teohnical Sorioo Instnaoiions caraiuly,
and keap ham in a sals placae for e relsronca.

— T Evoid Serious Injur es:

» Avold confinuous application of o brokas whan
ridineg diown koneg Siopes, o ihis will couss the
irerad benke pasts o beocoma wary hol, and this
Iy WG DemkinG porionmiancs. H may slsc
LIS & recuciion in tha amount of braks greass
Inside tha beakn, and his can load o probicms
such & abnomally sucdon baaking.

a Spin tha wheal and confim ihat the brking loma.
ol e comsor brake s comeot.

I tha braka Is wsed frequantty, the ansa arund
iz benli ey inecom: hat. Do nod Iouch the ansa
arcnd s s for ol lesst 30 minaics aflor you
Binish ricding T bicyclke.

Aran o s s

NOTE

v e o whaal with Zx or 4x spoks noing. Wheseds with
il lacing connol b usad bocausa tha spokes
and tha whaal can bo damaged whan apphing ha
brakes and bimko noisa can ba goncmiod.

& Vo can shift geans whilo podaiing, but on e
oocasions fhe pawis and michat insida fha hub may
produca soma noisa aflewands os par of nomal
gaar shifting opamiion.

= Tha 8-spacd hub has o buil-in machaniss o
suppor] shifting. Whan fhis support mecharnism
oparains dUFng shifting, noise o vibealion may
mmlﬂmhﬂmﬂnwm
on ihe gear position af tha tima of shiffing.

Mnisa mary sis b genomied ¥ ha bicyd i
pushad backward whan tha gear posiion is 5, &, T
or B,

Thass sooumences ars & nomal resull of e
siructuns ol e inlemal gear shifting mechanism,
and ara not & sign of o mafunction.

+ Tha C.-BE20 camsatic joint should only ba usad wits
spmokots teom 16T to 23T

& It recommiancod fhat you sal ha chalnings so
that tha guar ks & o ppradmaily 2 1.
Exnmple: F38T - R1ET, F28T - R1ET, F48T - RET

in owder to mainiain propar perdomanos, § s
meoommended fhal you ask the pleca whom: you
purthased tha bioycia Or your naames! Fro shop io
Ty Oul maintenanos much s grasng he inemal
hubh about OnoG Gvary Bwo yoars siaring from e
first fimea of usa jor onoe aboul aweny 5,000 km T ihs
bicyria Is used vary requantly). Futhammon, It is
oommenced Thal you s e Shimano intemal
hub groass or lubrcaBon KE when camying oul
mainienanca. i ihe special greasa o lutwication ki
s ol usad, probisms may oooor suoh o e gear
shiting nol working oomecty.
Ui only tha spocial groasc wih iha eaka shoos. i
tha lubrication kG, remove he ko shics 5o
fha mone: of fha ol gais onio tham.

» Tha inamal hub ks nof complalely walarprool. Avoid
uming tha hub In places whers walar might get inside
1 and o not usa high-prossss water |0 clean tha
i, pifcrwisn tha Inlemal moohanism My nest

& [I'ihe whool booomes S and Ao o um, you
should nepleca ho baka shoas. [For any questions,
plensa contact tha place of purchass.

+ Yiou should periodically wash tha sprockats in a

nauinsl delergent and fhan ubrioals Gom again. In

addition, diaaning tha chain with neutrsl daloment

and ubricating It con ba a efioive way of Gxending

ha uschul Ha of the sprmookaols and ha dhain.

I'iha Chailn keops ooming off e sprockats. during

155, raplaca tho sprockois and e chain

Paris ara nol guaranieod sgainst naiural wear o

diaicromion resuting from nomal usa.

= For mandmum perfonmanca we: highly reoommsnd
‘Shimana

= For ay quastions regarding mathods of handiing or
adusimant, ploass oontac tha place of purchass.

* Do noi dissssambis the hub. I you think dssssembly
miight b neccssary, contant tha plans of purchasa.

Inder-B Hub
with Coestar Brake

Cassatie Joint

5G-8C31

CJ-8520

Technical Service Instructions

o roadl
with tha sonioo Instnuctions for the
Iniigr-8 shifling kever bolons use.
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ket to the

Installation of the s

hub

mmmmmnmnmmmmh@i
sida of the hub body. e, insall 1ho sprooksl and secur B
In pinca with tha snap fng.

[TETE——
Spechiations Cutward e
amambing Emseming
A 18T - zaT =T —zaT
B 18T =T
Mobe:

* For A speciicaions. I tha ot 8 an ward
msmamiing sprocket with 16T or less, right hand dus!
cap A will pome imio contact with ihe chain and so B
spociications. should bo usod insload.

-l-FermHIhI kst b5 an ward
wils 16T and thick lesih,
mrrm sl cap B belong: LE

Installation of the cassette joint
to the huk

1. melnhﬂWm1Mrﬂt:&dﬂn

Mot tha
diection




1 Turﬂu-uumﬂuplmﬁr I dimction of tha
amow In o Nusiraion Io algn he md 4 manks on he Biota:

Sy and tha racket. WEh ha amecis ket n Bds
———

irestadl B o i g rc @ mark on ha shapa of ha Ditlerant non-tum washers
-] with tha rod @ mark on fha right
s Jont s g ara usad al Tha ki and right sides.
oot wanbar
Laft
SR valow | LB | #E
TH/Elak J'Ln'ﬂﬂ [ i
Ravsrsesd ER/ERver | EL/Whia | g=T
Flavarsa -
P S o | 5P Yelow | 1B | =

* Tha parts should ba on tha
£ (a1

+ Inzizll tha non-tum washors 30 that tha

roicting b secursly in the dropouts
Emm":u‘;. sita of the hub 2ia.

3, Soourd ha Cassota joini 0 G hub Wit Ihe cassca
[, g i yabow @ mark wih 5 paowd mark o1
wﬁ puutiay, and tan tum e casscta it

Fix the braka anm sscusly io the chalnstey with tha
4 I:ﬂ.hrrnup..m Cip s

| Fit the camatta joint brackat secraly. |

Installation of the hub to the frame: Nots:
+ When Instaling tha braks am cip

1 Mguni ha chain on tha sprocket, and fhan st ha heb dightian tha dip sorew whils: holding the: olip nui
" ada it The dropouis a 10/mm spanmnar.

=

# Allar nsisling the braka amm dip, chack Thal ha
«clip sorow aboud 2 - 3 mm fom o
suraca ol ha clip nut

Brabwaen oo o

Cip s p

T

1, Placg e non-um washens oo the righl sida and lait
sida of ha hub axka . Al this tma, um tha cassatia joint
=0 that the projecting paris of e non-lum washars §

Infio tha groovas: of ha . I this Is dona, Tha
cassati joint can ba | ed =0 that i s almos paralal
0 ha chairsiry

5, Bl using tha Goaser Braks, chick that fa braks
warks proparty and that ha whoal s smoothiy

-328 -

Adjusting the cassatte joint

1 Mirve ha shifting kevar trom [T o @,

Chook In bo sura that e yelow nas on Tha

cassctia joint bracksi and pulloy amm afgned at this tima
Yl nating maa.

Y8

The yallow sgting Inas on tha cassabc jont &
incaicd In fwo plscds. Uss the ona thal ks casios! 5o
5.

b

}

i the yalow sating lines are not alignad, fum the
cable adusiment boll of ha leear i align
fha sading lines. Allar this, mova lavar
onoa movs from @] to 1] and than baok fo[£] and
than re-check In ba sura thas the yalow saing

nas ara algnad

Ahar ad ‘ha cassglc joint, cul ol tha amoss
2 ey
inziall tha innar and cap. Irsse el emp

Thesa servics instracions how o uss and malsiain
B Shimane bioycks parts Fere Boan usad on your

For
i ek, o ot i b e P, plasec
Dot thi pisna of purthasa or thi bioyoia Manutrsror:

P—lu-:q-cl:--l.*:w:-r'g;lqur_-l-nl
. (gt

ERAR NEERCLN CEFR N
Do o, irvimg Lalicrmin G504, LA, Phore: + 468-551- 5003

TR DT 1Y
Imchovswess M KT CT arngmst, The tiwrlarch Fioae +37-380-100000
L 3
T O e, Sl e, el Onslea 90017 s
[ [ STOIT by Srme i P SO Frminc) m apar



SHIMANO SLX Brake Lever

BL'M 675 For Disc Brake

? ¢
& &
M| SHMAMO | DescrieTioN INTERCHANGE
T | vYevioenio | Dieed Sorew (WS X 2.7) & O-rng SE—
7 | ¥eWCIs0s0 | Lid Fng Boit (M3) 2 pos. A A
3 |_YEVLESIO0 | RH Lid
YEVLDEIOD | LH Ld
2 | Yewcasoel | Geparair Uni R
S | YEVMTOM | Lever Ame 65 )
& |_YSVVSB010 | RH Lever Member Uk
YEVVIEI20 | LFL Lever Member Ul
7 | YEVJSBOMD | Lever Axie Flixing Boit & Cap )
8 YEVC 10000 Clamp Bolt (M5 x 18} = )
5 | ESMDISCEP | Funme & Ol Siopper "
A Barme parts. A 0T 5
B: Farts are usable, but differ in maberials, appearsnce, fnlsh, s, =i 0 Shirnans . T

Absence of mark Indicates pon-intsrchangeabilty.

Specifications are subject to changs without notice. SHImnnn
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SHIMANO SLX Front Disc Brake

BR-M6735 s caiper

SM'RTG? Dise Rotor/Center Lock
SM-BHQO-SE Brake Hose SM'RTB'B Disc Rotorié-Bolt

L]

Y

FiHA

1

v

Py

TTEM| SHIMAND INTERCHANGE-
e NS | DESCRIFTION &

1 | YeJASBOMD | Connecing ot Ui

T | YEJASBOS0 | Oile & Connecier Insert

3 | weJAoToOD | Cover

4 | YeH138030 | TL-BHET Specal Tool |2 pes.)

5 | YBJASBO3D | Hanjo BOd & O-ming

E | velApanon | BanjoBot

T | Yesyzgoon | O-fng

E | YEB214000 | Bie=d Nippie Cap

0 | YBCLS98050 | Biead Mipple & Seal Ring

0 TECL24000 Biead MNipple

1 YEES1 1001 O-Ring for Bieed Nippie

12 | ¥BDS98010 | Adapier Fixing Bof (WG X 16.7) & Siop Ring

13 YECS110:00 Snap Ring

14 | vBCS09020 | Adapier Fixing BoR (MG € 1B.7)

15 | YBKA3810 | Resln Pad [GO1S) & Sping wiSplt Fin

16 | vYe.Zspio0 | Meld Pad (G03S) B Spring wSpit PR

17 | _¥eJ7ae01A | Feein Pad (FOTA) wirin & Spring wiSpii P

18 | ¥BJ79802A | Matal Pad (FUSC) wiFin & Spring wiSplt Pin

10 | veDBoEiDe | SpitPn

YEJ705000 Pad Spacer

YEJT12000 Spacar

Bleading !
YEGASE0H0 Caliper Flaing Boit LNt (M6 X 37.9)

YE1703000 | Snap fng

WE KISR0 Lock Ring & 'Washer (Standand)

YEK1SB010 | Lowk Ring & Washer (Opbon]

12005230 TLAR1S Lock Ring Removal Tool

YEKTS8010 | Fator Fodng Bott & Lock Washer

0
]
=
=
24 | YBCA3B030 | Callpes Fhng Bait Nk (MG X 32.1)
=
=
i
=

YEIS98010 Mineral Oil Bleed Kl (50 mi)

| £ e | 3| 0 e | Ce| ] e [ :l':l-:l'm:l-:l-:l':l':l-:l':l':l':l-:l':l':l':l-:l'a
:h-U!:h-U!:h-:b:h-:b:h-:b:b:bb}}}b}}}h}}}}}}}}i

A- Bame parts.
B: Faris are usable, but differ in materials, appearance, fnish, sze, sic.
Absence of mark indicates mor-imferchangeability.

A -0 2535
© Shirans lno. [

Spacifications are smhject to changs withont sotica. SHImnnu
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MEXUS 8-Speed Intemal Hub wiCoaster Brake Acpeoiflsations: | B cpealfieations:

SG-8C31

HigiH hred s g 4 Fig e chond g 4

T
L= ADILITY
= 5]
=T, an 1 i - =
W37 WAOBD = FRnd DUt Cap S s S ] -
=215 | ] ¥l £
W 3SR 07000 =] W -
VA OE o0 | ] '] £
'.l_mmfﬂ Ol
= W AT A DD Eermics Shoa Unk A Drekas S Unk B [=]
T T eEe | Ol N
(] W37 OBOD0 =
TX | wasv Jeo | £ =
13 B 5]
—_id_] =] =]
=
T - .
E3 . -y
T T B ]
& =
FR T [ & oy
F] W =37 OO0 Dirfsrmr Linit - .t.
TR | waAnohnTE | Bal Mesalner B S8 x T3 L) =
F=] W37 @OODD RE Hand Cona wisasl - -
s O 2 % e D ) =
= WO BODRD | ook Vimmher - T
e S 7 v [ D ) =
Fird [Tt - oy
0 W34 14010 Cmp Hut (30— - .t.
S T 1] = =
-} T IEMIEE A0 T 1] ) -
[ TS In | Mon-tum Weashar 7L E = =
| W Shee | mm} o -
VS EAEEE | Feaba Are T r —
2z | oar eEouy | Ol [0 & &
W =35 BOA00 B Ul (377 o, -
N | WDy | EIE E:r-m TR = T8 & &
=1 V=317 ETE00 e - -
o= | v eeiE | GETS ) =
T | waEr e | & &
T-3E3 DAIZTID at WWrmal 10T (Sihear - &
W-IES DISID - &
37 [ras tyann | & &
v S | o -
W30 B0 00 at Whmal T2 T (Gihear - &
| v BOat | & &
30 w321 SO0e Bp Firg - &
o | wordy BEE | NN Cassstis Joint Do & &
L=} Dirfrar T I &
al W-TA @030 CI-0650 Cammatin Joint - &
AT | W ALY GAOHY | Cmasatis Joint Flxing Fong £ £
43 W-THY BBO30 Innar Csbls FL Dot Unit - &
a4 W DM ARE0D TER L - &
[ " SSTTOE | Flon-tum Weamhar 7T (Hisck) £ £
= —?m——"mrmtmﬁ'ﬁ— = ,q
as TGN OOZ00 TL-oaE0 R Hand Cons Inatalation Tool A &
A7 [ wWorol T ETT Eﬁg?%%-mugﬁ £ £
1] e L - & o
dm | v hos ohein | ] =3 =1 £ £
= ] ] ] ca ol | I &
] W02 01100 Deotiia A &
— | VRO | Figr Fand FaE T —

A Game parts
Parts ars usabls. buf df™er In msisrirala. sppassrancs. finlsh. slzs. atc.
Abssnce of mark indicabss non-dnterchange sbilby.

f%

pimmmn STty SHIMAND
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NEXUS Revo-5hift Lever

SL-8S520 rors-speea

ITEM EHIMAND
NO. | cODEwo. | DESCRIFTION MRy
1 Y-8FD 818 Bracket Cover & Fixing Soew
2 Y-BFQ Ddadald Cover Fldng Soew
3 Y-81Waadda Cable AdjusSng Boit Uinit A
4 Y-8F4 08000 Clamp Screw (M4 x 23.5)
5 Y-8FD 88530 Indicator Cover & Fluing Somews
" B Y-8FD 14008 (=] B
M Eame pars - FaaE
Bz Parts are usabie, but difier in malerimis, appesmance, inish, shze, sic.
Absenoe of mark indicaiies nom-inb=ndhangeablliy.
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